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LUCRAREA 1 
 
 

STRUCTURA UNUI AUTOVEHICUL 
 

 
1. Scopul lucrării 
 

Stabilirea structurii unui autovehicul, identificarea principalelor elemente componente, exemple 
de construcţii de automobile. 

  
2. Elemente teoretice 
 

2.1. Terminologie. Tipuri de autovehicule 
 

Vehiculul este un sistem mecanic cu sau fără tracţiune proprie (autopropulsie) care se 
deplasează prin rulare cu ajutorul roţilor sau prin alunecare, tip sanie, cu care se poate circula pe o 
cale de comunicaţie terestră, subterană, aeriană sau de apă, utilizat în mod curent ca mijloc de 
transport pentru persoane şi/sau bunuri ori pentru efectuarea de servicii sau lucrări.  

Bicicleta este vehiculul prevăzut cu două roţi, propulsat exclusiv prin forţa musculară, cu 
ajutorul pedalelor sau manivelelor atingând viteza maximă prin construcţie mai mică de 25 km/h. 

Autovehiculul este vehiculul terestru pus în mişcare de o forţă alimentată de un izvor propriu de 
energie (cu tracţiune mecanică proprie/autopropulsat), suspendat elastic pe roţi, şenile sau tălpi de 
alunecare, circulând în mod obişnuit pe drumurile publice şi servind la transportul de bunuri sau 
persoane sau la efectuarea de lucrări.  

Există autovehicule terestre, aeriene, de apă şi amfibii. 
Primul vehicul modern a fost construit de Leonardo da Vinci. 
Motocicleta este autovehiculul cu două roţi, cu sau fără ataş, echipat cu un motor care are o 

capacitate cilindrică mai mare de 50 cmc
 
şi/sau a cărui viteză maximă, prin construcţie, depăşeşte 

45 km/h.  
Mopedul este vehiculul cu două, trei sau patru roţi, a cărui viteză maximă prin construcţie nu 

depăşeşte 45 km/h şi care este echipat cu un motor cu ardere internă, cu aprindere prin scânteie, cu 
o capacitate cilindrică ce nu depăşeşte 50 cmc

 
sau cu un alt motor cu ardere internă ori, după caz, 

electric, a cărui putere nominală este de cel mult 4 kW.  
Troleibuzele şi tractoarele rutiere sunt considerate autovehicule. Mopedele, vehiculele care se 

deplasează pe şine, denumite tramvaie, tractoarele folosite în exploatările agricole şi forestiere, 
precum şi vehiculele pentru efectuarea de servicii sau lucrări, care se deplasează numai ocazional pe 
drumul public, nu sunt considerate autovehicule.  

Automobil – vehicul autopropulsat pentru pasageri, proiectat să funcţioneze pe o cale rutieră 
prin mijloace proprii (motor cu ardere internă pe benzină sau motorină) având cel puţin patru roţi, 
care nu circulă pe şine şi care serveşte pentru transportul persoanelor şi/sau al bunurilor, pentru 
tractarea vehiculelor destinate transportului de persoane şi/sau bunuri, şi pentru transporturi 
speciale.  

Termenul de automobil include şi vehiculele alimentate de la o linie electrică: troleibuzul, 
precum şi vehiculele cu trei roţi a căror masă depăşeşte 400 kg. Vehiculele cu trei roţi simetrice faţă 
de planul median la care masa vehiculului carosat este egală sau mai mică cu 400 kg sunt 
considerate motociclete respectiv motorete ( au capacitatea cilindrică de cel mult 50 cmc şi care prin 
construcţie nu poate depăşi o viteză de 50 km/h). Troleibuzul este considerat automobil, în schimb 
tractoarele şi maşinile agricole autopropulsate nu intră în această categorie.  

Din categoria automobilelor fac parte: autoturismele (…, de teren), microbuzele, autobuzele, 
automobilele destinate transportului de bunuri, automobilele destinate transportului de personae, 
autoutilitarele (autocamioane), automobilele articulate, autospecializatele, autoremorcherele, 
autotractoarele, autorulotele, troleibuzele.  
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2.2. Părţi componente şi organizarea autovehiculelor 
 

Principalele părţi componente ale unui autovehicul sunt motorul, şasiul şi caroseria.  
În figura 1.1 este prezentată secţiunea longitudinală a unui autovehicul cu reprezentarea 

simplificată a agregatelor care descriu esenţa schemei cinematice: consecutivitate şi interacţiune în 
procesul de transmitere a energiei de la motor către roţile directoare, restricţii de masă şi 
dimensiuni, destinaţii şi condiţii de exploatare. 

  

 
 

Fig. 1.1 – Componentele uuni autovehicul. 
 

Notaţiile din figura 1.1 reprezintă: 1 – motor, 2 – ambreiaj, 3 – cutie de viteze, 4 – transmisia 
cardanică, 5 – transmisia principală, 6 şi 6' – bare antişoc din faţă, respectiv spate, 7 şi 7' – 
suspensia roţilor din faţă, respectiv spate, 8 şi 8' – pneurile axei din faţă, respectiv axei din spate, 9 
– caroseria, 10 – radiatorul şi ventilatorul. 
 

Motorul reprezintă componenta care furnizează lucrul mecanic necesar deplasării 
autovehiculului. În timpul funcţionării, motorul cu ardere internă transformă energia termică 
obţinută în urma arderii combustibilului, în energie mecanică. Mişcarea de rotaţie a motorului se 
transmite prin intermediul ambreiajului şi a cutiei de viteză, elementelor de acţionare a roţilor. 
Trebuie subliniat faptul că nu numai arborele cotit acţionează asupra roţilor prin sistemul de 
transmisii, ci şi roţile acţionează asupra arborelului cotit, prin acelaşi sistem de transmisie. 

Până în prezent există două tipuri de motoare cu ardere internă: 
1. motoare cu aprindere prin scânteie (MAS) care folosesc drept combustibil benzina, aprinderea se 
face cu ajutorul scânteiei produsă de bujie; 
2. motoare cu aprindere prin compresie (MAC) care folosesc ca şi combustibil motorina pulverizată 
ce se autoaprinde prin compresie. 

Motorul este alcătuit din mecanismul motor şi instalaţii auxiliare. 
Mecanismul motor este format din organe fixe (la motoarele cu ardere internă: colectorul de 

admisie şi colectorul de evacuare chiulasă, blocul cilindrilor, carterul şi braţele motorului) şi organe 
mobile (arborele cotit şi volantul, bielele şi pistoanele cu bolţurile şi segmenţii) reprezentate în 
figura 1.2.  

   
      a)       b) 

 

Fig. 1.2 – Mecanismul motorului cu ardere internă: a) organe fixe,  b) organe mobile. 
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Mecanismul bielă-manivelă îl constituie biela şi arborele, care are rolul de a transforma 
mişcarea de translaţie a pistonului în cilindru în mişcarea de rotaţie a arborelui cotit. 

Motorul porneşte cu ajutorul cheii de contact, care acţionează un contact electric ce include 
circuitul de aprindere a bujiilor, demarorul are rolul de a angrena coroana dinţată a volantului care 
pune în mişcare arborele motor (figura 1.3).  

 

     
 
 
 
 

Arborele cotit preia mişcarea de translaţie de la pistoane şi o transformă în mişcare de rotaţie pe 
care o transmite ambreiajului care la rândul lui o transmite mai departe cutiei de viteze. 

Pistonul este componenta de bază care preia energia termică rezultată prin ardere şi o 
transformă în energie cinetică de translaţie. Pistoanele sunt prevăzute cu trei segmenţi care au 
funcţii speciale: segment de foc, segment de etanşare, segment de ungere (figura 1.4). Uzura acestor 
segmenţi peste limitele admise are efecte negative atât asupra funcţionării motorului cât şi asupra 
poluării mediului. 

Ciclul de funcţionare a motorului cu aprindere prin scânteie în patru timpi este format din: 
admisia, compresia, aprinderea şi evacuarea, reprezentate în figura 1.5.  

 

 
 

Fig. 1.5 – Ciclul de funcţionare pentru motorul cu piston.  
 

Amestecul carburant este asigurat de carburator, care pulverizează combustibil şi realizează 
dozajul necesar pentru o bună funcţionare a motorului. Amestecul carburant ajunge în cilindru prin 
galeria de aspiraţie şi se aprinde de la scânteia produsă de bujie (figura 1.6).  

La motoarele cu aprindere prin compresie aerul este puternic comprimat, combustibilul este 
introdus în cilindru, fiind injectat la sfârşitul cursei de comprimare, el se aprinde atunci când vine în 
contact cu aerul care a ajuns la temperatura de autoaprindere a combustibilului.  

 
 
 
 
 

Fig. 1.4 –  Segmenţii pistonului: 1 –  segment de foc, 
2 – segment de etanşare, 3 – segment de ungere. 

Fig. 1.3 – Pornirea motorului unui autovehicul. 
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Chiulasa reprezintă piesa care închide cilindrii motorului la capătul cel mai îndepărtat de axa 
arborelui cotit.  

Pentru buna funcţionare a motorului, autovehiculul mai conţine şi instalaţii speciale care contribuie 
la: siguranţa în trafic şi funcţionarea corectă şi de durată a motorului. De exemplu fără instalaţia de 
ungere şi răcire motorul nu ar putea funcţiona nici măcar 10 minute. 

 
Instalaţiile auxiliare ale motorului sunt:  
 

– instalaţia de alimentare: este ansamblul elementelor care servesc la alimentarea motorului cu 
un amestec format din benzină şi aer, având compoziţia şi cantitatea necesară regimului de 
funcţionare. Părţile componente ale carburatorului sunt: camera de nivel constant, camera de 
amestec, difuzorul, jiclorul, clapeta de admisie; 

 

– mecanismul de distribuţie: reprezintă un ansamblu de componente care asigura admisia de 
carburant în camera de ardere şi apoi evacuarea gazelor arse. Principalele componente ale 
mecanismului de distribuţie sunt: arborele cu came, tacheţi, tija pentru transmitere, culbutori, 
supape şi arcuri de supapă (figura 1.7 a);  

 

– instalaţia de aprindere: are rol de a produce scânteia electrică în camera de ardere pentru a 
aprinde amestecul care conţine aer şi combustibil. În domeniul auto există trei tipuri de instalaţii de 
aprindere: electronice, electrostatice şi instalaţii cu baterie de acumulatoare; 

 

– instalaţia de răcire: asigură menţinerea unui regim termic normal de funcţionare a pieselor 
motorului pentru a nu fi deteriorate de o creştere prea mare a temperaturii acestora. În funcţie de 
natura agentului de răcire există instalaţii de răcire cu lichid şi instalaţii de răcire cu aer. Cele mai 
utilizate sunt instalaţiile de răcire cu lichid şi conţin următoarele elemente componente: pompa de 
apă, ventilatorul, radiatorul şi termostatul (figura 1.7 b); 

 

  – instalaţia de ungere: are rolul de a asigura ungerea pieselor în mişcare, pentru a reduce 
frecarea şi a preveni uzura prematură a motorului (figura 1.7 c). La motoarele de automobile 
ungerea se realizează prin stropire, uleiul fiind împroşcat de către arborele cotit, care prin mişcarea 
lui de rotaţie, barbotează uleiul din carterul inferior. Scăderea nivelului uleiului sub cota minimă 
duce la ungerea insuficientă a componentelor motorului şi ca urmare a frecării mari. În aceste 
condiţii are loc şi o supraîncălzire a motorului. Instalaţia de ungere are ca părţi componente: pompa 
de ulei, filtrul de ulei şi radiatorul de ulei. Pompa de ulei este antrenată de arborele cu came, prin 
intermediul pinionului de pe arborele ruptorului distribuitor. Filtrarea uleiului de la motor se 
realizează printr-un filtru de hârtie legat în serie la circuitul de ungere. 

În timpul compresiei supapele 
de admisie şi evacuare sunt ambele 
deschise. 

Evacuarea gazelor arse se 
realizează liber, datorită diferenţei de 
presiune din cilindru şi mediul 
exterior, de către piston, care, 
împinge în exterior gazele arse.  
 
 
 
 
 
 

 
Fig. 1.6 – Realizarea amestecului carburant. 
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a) 
 

       
 

b) 
 

      
 

c) 
 

Fig. 1.7 – Instalaţii auxiliare la autovehicule: a) mecanismul de distribuţie,  
b) instalaţia de răcire, c) instalaţia de ungere. 

 
Şasiul este compus din: 

– grupul de organe de transmitere a momentului motor la roţile motoare,  
– sistemele de conducere,  
– organele de susţinere,  
– propulsie,  
– instalaţiile auxiliare.  
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Rolul transmisiei este de a transmite, de a modifica (în funcţie de mărimea rezistenţelor la 
înaintare) şi a distribui momentul motor la roţile autovehiculului.  

Ambreiajul are rolul de a realiza cuplarea progresivă şi decuplarea motorului de restul 
transmisiei în momentul pornirii, precum şi în timpul mersului, la schimbarea treptelor cutiei de 
viteze.  

Rolul cutiei de viteze este de a modifica forţa de tracţiune, în funcţie de valoarea rezistenţei la 
înaintare.  

Transmisia longitudinală (cardanică) serveşte la transmiterea momentului motor de la cutia de 
viteze la transmisia principală. Transmisia longitudinală (cardanică) are axele geometrice ale 
arborilor aşezate sub un unghi variabil datorită oscilaţiilor suspensiei.  

Transmisia principală transmite momentul motor de la transmisia cardanică, sistemul în plan 
longitudinal al automobilului, la diferenţial şi arborii planetari situaţi într-un plan transversal; 
transmisia principală măreşte în acelaşi timp momentul motor.  

Mecanismul de direcţie serveşte la schimbarea direcţiei de mers a autovehiculului, prin 
schimbarea planului roţilor de direcţie în raport cu planul longitudinal al automobilului.  

Reducerea vitezei autovehiculului se realizează cu ajutorul sistemului de frânare, după dorinţa 
conducătorului, sau chiar la oprire, precum şi la imobilizarea lui în timpul staţionării sau parcării pe 
un plan orizontal, pantă sau rampă. 

Instalaţiile auxiliare ale autovehiculului servesc la asigurarea confortului, siguranţei circulaţiei 
şi a controlului exploatării.  

Orice autovehicul care prin construcţie atinge o viteză mai mare de 10 km/h trebuie să fie dotat 
cu un dispozitiv de avertizare sonoră.  

 

Caroseria delimitează habitaclul pasagerilor de mediul exterior protejând atât pasagerii, cât şi 
instalaţiile de la bordul autovehiculului de acţiunile factorilor externi (ploaie, ninsoare, praf, etc). 

 
2.3. Sisteme de transmisie 
 

Transmisia unui autovehicul este alcătuită din următoarele  componente principale (figura 1.8): 
– ambreiaj,  
– cutie de viteze (schimbător de viteze),  
– transmisia cardanică,  
– transmisia principală,  
– diferenţial,  
– arbori planetari,  
– transmisia finală. 

 

 
 

Fig. 1.8 – Elementele componente ale transmisiei autovehiculelor. 
 

Ambreiajul face parte din transmisia automobilului şi este intercalat între motor şi cutia de 
viteze, în scopul decuplării temporare şi cuplării progresive a motorului cu transmisia 
(imposibilitatea pornirii în sarcină şi existenţa unei zone de funcţionare).  

Decuplarea şi cuplarea motorului de transmisie sunt necesare la pornirea din loc a automobilului 
şi în timpul mersului pentru schimbarea treptelor cutiei de viteze.  

Ambreiajul serveşte în acelaşi timp şi la protejarea la suprasarcini a celorlalte organe ale 
transmisiei.  

Ambreiajul trebuie să îndeplinească o serie de condiţii, şi anume:  
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 să permită decuplarea completă a motorului de transmisie pentru ca schimbarea treptelor să se 
facă fără şocuri, 

 să asigure în stare cuplată o îmbinare perfectă între motor şi transmisie, 
 să permită cuplarea suficient de progresivă pentru a evita pornirea bruscă din loc a 

automobilului, 
 să necesite la decuplare eforturi reduse din partea conducătorului, etc.  

 

Ambreiajul este format din două plăci:  
– una montată pe arborele motor,  
– una montată pe axul cutiei de viteze,  
iar cu ajutorul pedalei de ambreiaj se realizează cuplarea sau decuplarea motorului de transmisie 
(figura 1.9).  

Decuplarea şi cuplarea motorului de transmisie sunt necesare la pornirea de pe loc a 
automobilului şi în timpul mersului pentru schimbarea treptelor cutiei de viteze.  

După principiul de funcţionare ambreiajele sunt mecanice, hidrodinamice, combinate şi 
electromagnetice. După tipul mecanismului de acţionare, ambreiajele sunt cu acţionare mecanică 
sau hidraulică.  

 
a) 

 

 
b) 

 

Fig. 1.9 – Funcţionarea ambreiajului la autovehicule:  
a) ambreiaj cuplat, b) ambreiaj decuplat. 

 

Autovehiculele sunt echipate cu cutie de viteză pentru a modifica forţa de tracţiune, în funcţie 
de variaţia rezistenţelor la înaintare. 

 

Cutia de viteze are rolul să permită deplasarea automobilului cu o gamă variată de viteze, la o 
aceeaşi turaţie a arborelui motor, obţinerea unui cuplu mărit de pornire, schimbarea sensului de 
mers şi oprirea automobilului cu motorul oprit. În figura 1.10 este prezentată schema cinematică a 
unei cutii de viteze cu trei arbori în care: cu verde – arborele primar, cu roşu – arborele intermediar, 
cu albastru – arborele secundar, cu gri – furci, cu magenta – manşon şi 1, 2, 3, 4, 5, R – roţi dinţate. 
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Fig. 1.10  –  Cutie de viteze cu trei arbori. 
 

   
 

Transmisia cardanică (longitudinală), figura 1.12 a, are rolul de a transmite mişcarea de rotaţie 
şi momentul motor, fără să–l modifice, de la cutia de viteze la transmisia principală către punţile 
motoare ale autovehiculului. 

Mărimea distanţei între cei doi arbori (cel al cutiei de viteze şi cel al transmisiei) depinde, pe de 
o parte, de încărcătura automobilului şi rigiditatea suspensiei, iar pe de altă parte, de denivelările 
drumului care conduc la oscilaţia părţii suspendate.  

Arborii cardanici sunt în general tubulari (realizaţi din ţeavă) şi au la capete cuplaje cardanice 
(figura 1.12 b). Pentru a se asigura o transmitere a mişcării cât mai bună, la montaj se ţine cont ca 
furcile cardanice care se montează pe arbore să fie în acelaşi plan. 

  

Fig. 1.12 – Transmisia cardanică: a) arbori cardanici, b) cuplaje cardanice. 
 

Se ştie că ambele agregate, cutia de viteze şi cutia de distribuţie, sunt montate pe şasiul 
autovehiculului sau pe caroseria autoportantă a acestuia prin intermediul unor elemente elastice din 
cauciuc. De asemenea este cunoscut faptul că unele punţi motoare (punţile motoare rigide – ca cele 
de autocamioane) sunt prinse de caroserie prin intermediul unor bare, a arcurilor şi a 
amortizoarelor.  Aceste tipuri de punţi au distanţa diferită faţă de caroserie în funcţie de starea de 
încărcare, denivelări. Acest fapt duce la modificarea distanţei de la cutia de viteze sau de distribuţie 

La autovehiculele care au mai multe 
punţi motoare este nevoie de o cutie de 
distribuţie. Aceasta are rolul de a transmite 
mişcarea  de la cutia de viteze spre punţile 
motoare (figura 1.11). 
 
 
 
 
 

Fig. 1.11 –  Componentele transmisiei 
autovehiculelor cu ambele punţi motoare. 
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la puntea motoare. De aici rezultă o caracteristică a arborilor cardanici şi anume aceea de a–şi putea 
modifica lungimea. Pentru acest lucru există un cuplaj cu caneluri care permite scurtarea (când 
puntea se apropie de caroserie) sau lungirea (când puntea se depărtează de caroserie) arborelui. 

În figura 1.13 sunt reprezentate elementele transmisiei care se află după cutia de viteze sau de 
distribuţie: 1 – arbore cardanic, 2 – cuplaj cu caneluri, 3 – carcasa diferenţialului unei punţi, 4 – 
arbore planetar, 5 – cuplaj arbore planetar dinspre diferenţial, 6 – cuplaj  arbore planetar dinspre 
roată. 

 
 

Fig. 1.13 – Transmisie cardanică, diferenţial şi arbore planetar. 
 

Dispunerea celorlalte elemente ale transmisiei la autovehicule se realizează pe cele două punţi 
(din spate şi din faţă) care pot fi motoare sau nemotoare (neantrenate).  

În privinţa tipurilor de transmisii există variante realizate în funcţie de numărul şi amplasarea 
punţilor motoare. 

Notând cu N punţile neantrenate şi cu M punţilr motoare, transmisiile automobilului pot fi 
clasificate astfel: 
   ● NM – automobil cu 2 punţi, cu tracţiunea pe puntea din spate: soluţie utilizată la toate tipurile de 
automobile, 
   ● MN – automobil cu 2 punţi, cu tracţiunea pe puntea din faţă: numai la autoturisme şi în cazuri 
foarte rare la unele autocamioane, 
   ● MM – automobil cu 2 punţi, cu tracţiune integrală (ambele punţi), 
   ● NMM – automobil cu 3 punţi, cu tracţiune pe cele două punţi din spate, 
   ● MMM – automobil cu 3 punţi, cu tracţiune integrală (toate punţile): la autocamioane şi 
autotractoare. 

Organizarea generală a autovehiculelor este determinată de locul de dispunere a motorului şi a 
punţii motoare care influenţează hotărâtor atât parametrii constructivi cât şi calităţile dinamice.  

 
Din acest punct de vedere există următoarele variante constructive: 

– motor în faţă şi roţi motoare în spate (NM) – soluţia clasică, 
– motor în faţă şi roţi motoare în faţă (MN) – soluţia „totul în faţă”, 
– motor în spate cu roţi motoare în spate (NM) – soluţia „totul în spate”. 

 

Puntea din spate motoare, faţă de cea nemotoare, asigură transmiterea momentul motor de la 
transmisia longitudinală (cardanică) şi sarcinile verticale de la cadrul (caroseria) automobilului la 
roţile motoare. Tot prin intermediul punţii motoare se transmit cadrului (caroseriei) forţele de 
tracţiune, forţele de frânare şi momentul de frânare care apar în timpul deplasării autovehiculului.  

Pentru transmiterea fluxului de putere al motorului, puntea din spate motoare este compusă din: 
transmisia principală, diferenţial, arbori planetari, transmisia finală, butucul roţii şi carterul. 
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Puntea din spate are rolul de a prelua toate forţele şi momentele ce apar în centrul roţilor din 
spate şi de a le transmite elementelor elastice ale suspensiei şi cadrului (caroseriei) automobilului. 
Acest rol este îndeplinit de punte prin intermediul mecanismului de ghidare al roţilor.    

Puntea din spate trebuie să satisfacă o serie de condiţii: 
 să asigure preluarea integrală a forţelor şi momentelor reactive ce apar în centrele roţilor ei şi să 

le transmită elementelor de legătură, 
 să aibă dimensiuni de gabarit cît mai mici în special pe verticală pentru a se obţine mărirea 

gardei la sol, 
 să fie uşoară contribuind astfel la micşorarea maselor nesuspendate ale automobilului şi la 

îmbunătăţirea confortabilităţii, 
 să prezinte soluţii tehnologice simple şi costuri reduse, 
 să asigure o durată mare de funcţionare, întreţinere uşoară şi siguranţă în funcţionare, 
 punţile motoare trebuie să asigure adaptarea fluxului de putere al motorului la condiţiile de 

deplasare (obţinerea calităţilor de consum şi dinamice optime; de asemenea să asigure 
funcţionarea normală şi silenţioasă a mecanismelor componente. 

 

Puntea din faţă are rolul de a prelua şi transmite cadrului (caroseriei), prin intermediul 
suspensiei, forţele şi momentele ce apar la interacţiunea roţilor cu calea şi de a permite schimbarea 
direcţiei de deplasare a automobilului. 

În majoritatea cazurilor, puntea din faţă a automobilului este neantrenată, dar există şi punţi din 
faţă motoare la automobile cu formula roţilor MN , la automobile MM cu tracţiune în faţă 
permanentă sau numai în situaţiile în care condiţiile de circulaţie impun aceasta. 

Constructiv puntea din faţă motoare cuprinde:  
– mecanismele transmiterii fluxului de putere la roţile motoare (transmisia principală, diferenţial, 
arbori planetari şi butucii roţilor), 
– mecanismul de ghidare pentru preluarea şi transmiterea forţelor şi momentelor dintre roţi şi 
cadru (caroserie), 
– fuzetele şi pivoţii prin care se articulează de mecanismul de ghidare cu posibilitatea de oscilaţie 
într–un plan orizontal, necesară schimbării direcţiei de mers.  

Condiţiile pe care trebuie să le satisfacă puntea din faţă sunt: 
 să asigure o cinematică corectă roţilor în timpul oscilaţiei caroseriei, 
 să asigure o bună stabilitate roţilor de direcţie, 
 să asigure o manevrare uşoară a automobilului şi o uzură cât mai mică a pneurilor, 
 să aibă greutate proprie mică pentru a se reduce greutatea părţii nesuspendate a automobilului, 
 să fie suficient de rezistentă şi sigură în exploatare. 

Din punct de vedere constructiv (după tipul mecanismului de ghidare al roţilor) punţile din spate 
şi cele din faţă se împart în:  
– punţi rigide (cu oscilaţie dependentă a roţilor): utilizate la autocamioane, autobuze şi autoturisme, 
– punţi articulate (cu oscilaţie independentă a roţilor): utilizate doar la unele tipuri de autoturisme. 
 

  Transmisia principală (centrală), întâlnită şi sub denumirea de angrenaj principal are rolul de a 
multiplica şi transmite momentul motor de la arborele longitudinal (cardanic) la diferenţial şi apoi 
mai departe la arborii planetari aşezaţi la 900 faţă de axa longitudinală a autovehiculului. Astfel 
transmisia centrală schimbă direcţia mişcării cu 900 pentru a putea antrena roţile cu demultiplicarea 
turaţiei. 

La construcţiile clasice, cu motorul dispus longitudinal, transmisia centrală este formată dintr–
un angrenaj conic cu axe concurente sau neconcurente (figura 1.14 a), aceasta din urmă numită şi 
„angrenaj hipoid" se utilizează la acele construcţii unde se doreşte o funcţionare silenţioasă a 
angrenajului. De asemenea acest tip de angrenare poate suporta o sarcină mai mare deoarece 
diametrul şi lăţimea dinţilor sunt mai mari. Dacă luăm în considerare faptul că pinionul de atac 
împreună cu arborele cardanic care îl antrenează sunt plasaţi mai jos, atunci şi stabilitatea 
autovehiculului se îmbunătăţeşte datorită coborârii centrului de greutate. 

Coroana dinţată antrenează carcasa diferenţialului şi din acest motiv se numeşte „coroana 
diferenţialului". 
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        a)           b) 

 

Fig. 1.14 – Tipuri constructive de transmisii principale:  
a) angrenaj conic cu şi fără axe concurente, b) angrenaj cilindric. 

 
La autovehiculele la care motorul este amplasat transversal (majoritatea autoturismelor) nu este 

nevoie de schimbarea direcţiei mişcării cu 900 şi din acest motiv transmisia centrală este formată 
din două roţi dinţate cilindrice (figura 1.14 b). 

 

Diferenţialul este mecanismul care permite ca roţile motoare ale aceleiaşi punţi să se rotească 
cu viteze unghiulare diferite, dând astfel posibilitatea ca la deplasarea autovehiculului în viraje să 
parcurgă spaţii diferite. De reţinut este faptul că diferenţialul preia mişcarea de rotaţie de la un 
singur arbore şi o transmite la doi arbori (arborii planetari).  

În timpul deplasării în viraje roţile unei punţi se deplasează pe cercuri cu raze diferite. Din acest 
motiv drumul parcurs de roata din exteriorul curbei este mai lung decât drumul parcurs de roata din 
interiorul curbei (figura 1.15). 

La punţile motoare cele două roţi sunt legate între ele. Dacă ar fi legate printr-un arbore rigid 
atunci, cu siguranţă, una din cele două roţi ar patina sau ar aluneca adică ar pierde aderenţa. Pentru 
a anula acest fenomen s–a inventat un mecanism numit „diferenţial" şi care compensează 
diferenţele de viteze dintre roţi şi le transmite cuplul motor în proporţii egale. 

       
  

Fig. 1.15 – Traiectoriile parcurse de roţile unui autovehicul în timpul unui viraj. 
 

Amplasarea diferenţialelor în cazul diverselor soluţii de tracţiune la automobile este 
reprezentată în figura 1.16. 

 
a)     b)    c) 

 

Fig. 1.16 – Plasarea diferenţialelor pentru diverse soluţii de tracţiune: 
a) tracţiune „totul faţă"; b) tracţiune „clasică (motor faţă şi tracţiune spate)", 

c) tracţiune „integrală (4x4)". 
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Funcţionare. Diferenţialul este antrenat de către transmisia centrală (pinionul de atac 
antrenează coroana diferenţialului şi aceasta, la rândul ei, antrenează suportul sateliţilor). Suportul 
sateliţilor este un ax fixat în carcasa diferenţialului (figura 1.17). 

La mers rectiliniu sateliţii acţionează ca două pene şi împing pinioanele planetare cu turaţii 
egale (şi odată cu acestea arborii planetari şi roţile). În acestă situaţie sateliţii nu au mişcare de 
rotaţie în jurul propriilor lor axe dar au o mişcare de rostogolire în jurul axei planetare (axă care 
trece prin centrul pinioanelor planetare şi implicit prin centrul coroanei diferenţialului). 

 

 
 

Fig. 1.17 – Funcţionarea diferenţialului cu roţi dinţate conice. 
 

La executarea unui viraj roţile (şi deci pinioanele planetare) au turaţii diferite şi acest fapt duce 
la rotaţia sateliţilor în jurul propriilor lor axe. Evident că mişcarea de rostogolire a sateloţilor se 
menţine datorită antrenării suportului acestora de către coroana diferenţialului. 

La construcţiile clasice, la care sateliţii şi pinioanele planetare sunt roţi dinţate conice dantura 
acestora este o dantură cu dinţi drepţi. Dantura dreaptă lucrează cu randamente mici şi cu frecări 
mari deci şi cu uzuri mari. Este corect să fie aşa deoarece rotirea sateliţilor se face numai la viraje, 
iar turaţia acestora este mică. Am amintit acest lucru deoarece de aici se trage o concluzie simplă: 
nu trebuie să avem la roţile motoare modele diferite de anvelope (au diametre diferite) şi nici roţi cu 
presiune diferită în pneuri pentru că, din nou, au diametre diferite şi roţile vor avea turaţii diferite. 
În această situaţie sateliţii se învârt în jurul propriilor lor axe şi atunci când autovehicului merge 
rectiliniu. Uzurile sunt mari nu numai datorită celor menţionate cu privire la dantura conică cu dinţi 
drepţi dar şi datorită faptului că sateliţii nu se învârt pe rulmenţi şi au frecări destul de mari faţă de 
axul lor şi faţă de carcasa diferenţialului pe care se sprijină. 

Deşi diferenţialul aduce un mare avantaj (roţile nu alunecă sau nu patinează în viraje) totuşi au 
şi un mare dezavantaj. Să ne imaginăm un autovehicul oprit pe marginea drumului într-o zi de iarnă. 
De obicei iarna pe acostament este gheaţă iar pe carosabil este asfalt fără gheaţă. La pornirea de pe 
loc roata de pe acostament va patina, iar roata de pe carosabil va sta pe loc datorită diferenţialului 
care permite acest lucru.  În cazul nostru, mişcarea indusă suportului sateliţilor de către coroana 
diferenţialului se transmite la sateliţi şi de aici spre roţi. O roată (cea de pe carosabil) are rezistenţe 
la înaintare pe când cealaltă roată (cea de pe acostamentul cu gheaţă) nu are aproape deloc 
rezistenţe. Conform principiului lucrului mecanic minim din natură, energia va urma cursul cel mai 
uşor. Aşadar mişcarea se va transmite integral la roata care patinează (se învârte mai uşor), iar 
cealalată roată care are aderenţă bună va sta pe loc. Ca urmare vehiculul nu se va putea deplasa. În 
concluzie deplasarea este limitată de către roata cu cea mai mică aderenţă. Dar ce facem la un 
autovehicul 4x4? Şi în acest caz deplasarea este limitată de roata cu aderenţa cea mai mică datorită 
diferenţialului interaxial şi a celor două diferenţiale de pe punţi (vezi figura 1.16). 

Acest dezavantaj este înlăturat de construcţiile care au diferenţiale blocabile (le blochează 
conducătorul auto), autoblocabile sau diferenţialele cu un anumit grad de rezistenţă internă. 

 

Arborii planetari (figura 1.18) au la un capăt pinioanele planetare, iar la celălalt capăt roţile şi 
deci transmit mişcarea de la diferenţial la roţi motoare sau la pinioanele conducătoare ale 
transmisiei finale.  
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Fig. 1.18 – Arbori planetari. 
 

Solicitările arborilor planetari depind de modul de montare al capătului lor exterior în carterul 
punţii motoare, iar în funcţie de preluarea momentului de încovoiere arborii planetari se clasifică în 
următoarele trei categorii:  

– total descărcaţi (solicitaţi numai la torsiune): butucul roţii motoare, prin intermediul a doi 
rulmenţi conici se montează pe trompa carterului punţii motoare. Solicitarea la încovoiere este 
preluată astfel de carterul punţii motoare, arborele planetar preluând numai momentul motor care îl 
solicită la torsiune. Soluţia cu arborii planetari total descărcaţi se utilizează la autocamioane şi 
autobuze;  

– parţial încărcaţi (solicitaţi la torsiune şi parţial la încovoiere): se montează printr–un singur 
rulment  dispus între butucul roţii şi carterul punţii motoare. Momentul încovoietor dat de această 
forţă este preluat atât de arborele planetar cât şi de carterul punţii motoare. Momentele 
încovoietoare ale forţelor sunt preluate de carter dacă roata se află în acelaşi plan cu rulmetul, în caz 
contrar momentele sunt preluate parţial şi de arborele planetar. Această soluţie se utilizează la 
autoturisme şi la autocamioane uşoare; 

– total încărcaţi (solicitaţi atât la torsiune cât şi la încovoiere): se sprijină printr–un singur 
rulment montat între arbore şi carterul punţii motoare. Soluţia se utilizează în special la autoturisme. 
De regulă arborii planetari din această categorie sunt rigizi. 

Pentru punţile articulate (suspensie independentă) şi arborii planetari sunt articulaţi. 
 

Transmisia finală amplifică momentul motor transmis roţilor şi, în acelaşi timp, contribuie la 
micşorarea solicitărilor organelor punţii motoare dispuse înaintea ei. Transmisia finală reprezintă 
ultima treaptă de demultiplicare şi se utilizează la automobile la care raportul de transmitere al 
transmisiei principale, rezultat prin calcul, are o valoare prea mare.  

Puţine autovehicule au nevoie de o astfel de soluţie tehnică şi se întâlneşte numai la vehicule 
grele: autocamioane şi autobuze care au nevoie de amplificarea momentului de torsiune. 

Clasificarea transmisiilor finale se face după mai multe criterii:  
– numărul treptelor: transmisiile finale simple şi duble, 
– locul de amplasare: transmisiile finale dispuse lângă diferenţial sau lângă roţile motoare;  
– tipul angrenajului: transmisiile finale cu roţi dinţate cu arbori cu axe fixe şi planetare.  
 

Observaţie: La automobile se utilizează transmisii finale simple, cu roţi dinţate cu arbori cu axe fixe, plasate lângă 
roţile motoare. Unele automobile folosesc transmisii finale de tip planetar.  

 
2.4. Sisteme de control al mişcării autovehiculelor 
 

Asigurarea controlului mişcării autovehiculelor este realizată prin: sistemul de direcţie, sistemul 
de frânare, suspensia şi sistemul de rulare.  

Sistemul de direcţie al unui autovehicul are multiple mecanisme care permit un control sigur a 
autoturismului în orice condiţii.  

Prin intermediul acestuia, conducătorul poate schimba în orice moment, în funcţie de necesitate, 
direcţia de deplasare a vehiculului. Se menţionează faptul că modificarea direcţiei de mers 
presupune şi o adaptare a vitezei de deplasare.  

De asemenea, sistemul de direcţie al unui vehicul (figura 1.19) trebuie realizat astfel încât să 
răspundă următoarelor cerinţe: 
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 să nu influenţeze poziţia corectă a roţilor, 
 să nu fie perturbat de oscilaţiile suspensiei, 
 să nu transmită la volan şocurile primite de la roţi, 
 să permită schimbarea direcţiei de înaintare a vehiculului cu un efort minim din partea 

conducătorului. 

 
 

Fig. 1.19 – Sistem de direcţie la autovehicule. 
 

O caracteristică a sistemului de direcţie constă în tendinţa acestuia de a menţine o poziţie neutră 
corespunzătoare mersului în linie dreaptă şi de a se reîntoarce la aceasta în momentul când a fost 
deviat de la poziţia neutră. Devierea direcţiei se face de către forţe întâmplătoare sau prin rotirea 
volanului. Stabilitatea roţilor directoare este determinată şi asigurată de unghiurile roţilor de 
direcţie. 

O altă mărime ce caracterizează sistemului de direcţie este unghiul de convergenţă al roţilor 
care asigură paralelismul planurilor de mişcare a roţilor directoare. Această proprietate este 
necesară pentru a anihila tendinţa de rulare divergentă a acestora.  

Pivotul sistemului de direcţie este caracterizat de unghiul de înclinare laterală şi unghiul de 
înclinare longitudinală.  

Unghiul de înclinare laterală a pivotului contribuie la revenirea în poziţia neutră a roţilor în 
momentul în care acestea părăsesc această poziţie (mersul acestora în linie dreaptă), uşurând 
manipularea volanului.  

Unghiul de înclinare longitudinală a pivotului contribuie la stabilitatea în mers a 
autovehiculului. În momentul efectuării unui viraj roţile directoare vor reveni singure la direcţia de 
mers iniţială. 

Pentru o manevrare cât mai uşoară a sistemului de direcţie, majoritatea autoturismelor sunt 
echipate cu servodirecţie. Servodirecţia amplifică forţa de acţionare asupra roţilor de direcţie, la 
manevrarea volanului.  

Sistemul de direcţie trebuie să permită stabilizarea mişcării rectilinii, adică roţile de direcţie 
trebuie, ca după ce virajul s–a efectuat, să aibă tendinţa de a reveni în poziţia mersului în linie 
dreaptă.  

Roţile de direcţie au tendinţa de a reveni în poziţia de mers în linie dreaptă, după executarea 
virajului, sub acţiunea unghiului de fugă. Unghiul de fugă reprezintă înclinarea laterală a pivotului.  

Elementele componente ale sistemului de direcţie, se împart în funcţie de destinaţia lor, astfel:  
– mecanismul de acţionare sau comandă a direcţiei: transmite mişcarea de la volan la levierul de 
direcţie,  
– transmisia direcţiei: cu ajutorul căreia mişcarea este transmisă de la levierul de direcţie la fuzetele 
roţilor.  
 

Sistemul de frânare împreună cu sistemul de direcţie reprezintă sistemele care permit un 
control sigur al autovehiculului în trafic. Fără un sistem de frânare eficient, riscul producerii unui 
accident creşte foarte mult. 

Sistemul de frânare este alcătuit din: �frâna de serviciu sau frâna principală şi frâna de ajutor 
sau frâna de staţionare. 
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Frâna principală sau frâna de serviciu se utilizează pentru a reduce viteza de deplasare sau 
pentru oprirea automobilului, iar acţionarea acesteia se face prin apăsarea unei pedale cu piciorul.  

Frâna de staţionare permite menţinerea în stare oprită a vehiculului şi menţinerea lui în această 
stare, inclusiv pe un sol cu înclinare.  

Se menţionează că asigurarea autovehiculului în starea oprit se face şi prin introducerea acestuia 
într-o treaptă de viteză inferioară sau marşarier. 

Eficienţa sistemului de frânare se apreciază după distanţa în care se opreşte un automobil atunci 
când se deplasează cu o anumită viteză.  

Sistemul de frânare este alcătuit din frânele propriu–zise şi mecanismul de acţionare al frânelor 
reprezentat în figura 1.20. Pentru o frânare cât mai eficientă trebuie ca distanţa dintre tamburi să fie 
cât mai mică.  

 
 

Componentele sistemului de frânare la nivelul unei roţi sunt: cilindru receptor, pistonul, 
plăcuţele de frână şi discul de frânare (figura 1.21). 

î 

 

 
Sistemul de suspensie a automobilului are rolul de a asigura comfortul călătorilor şi de a proteja 

încărcătura împotriva şocurilor determinate de un carosabil cu denivelări. 
 

Condiţiile principale pe care trebuie să le îndeplinească suspensia unui automobil sunt 
următoarele: 
 să aibă o comportare bună care să asigure un comfort corespunzător, cu înclinări transversale 

reduse, fără lovituri în tampoanele limitatoare şi cu o stabilitate sigură, 
 caracteristica amortizorului să corespundă cu cea cerută de cerinţele de comfortabilitate şi 

stabilitate, 
 să asigure transmiterea forţelor orizontale şi a momentelor reactive de la roată la caroserie, 
 să aibă o fiabilitate ridicată având în vedere faptul că acestea sunt cele mai solicitate. 
 

Părţile componente ale suspensiei autovehiculului (figura 1.22) sunt: elementele elastice 
(arcuri), dispozitivele de ghidare, amortizoarele, stabilizatoarele. 

Elementele elastice întâlnite la autovehicule sunt arcurile în foi, arcurile elicoidale, arcurile bară 
de torsiune, elementele pneumatice şi hidropneumatice.  

Pentru o amortizare rapidă a oscilaţiilor, în suspensia automobilelor se montează amortizoare 
hidraulice. Cele mai frecvente defecţiuni ale amortizorului sunt deteriorarea supapelor sau a 
arcurilor acestora. 

 
   

Fig. 1.20  –  Sistemul de frânare al autovehiculelor.

Fig. 1.21  – Elementele sistemului de frânare 
corespunzător unei roţi. 
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Sistemul de rulare este format din roţile autovehiculului care asigură deplasarea acestuia pe o 
cale rutieră (figura 1.23). 
 

           
 

Fig. 1.23  – Sistemul de rulare. 
 

Din punct de vedere funcţional, roţile automobilului sunt compuse dintr-o bandă de rulare şi 
dintr-o parte elastică (pneu), iar din punct de vedere structural sunt compuse din: jantă, butuc şi 
elemente de legătură între jantă şi butuc (figura 1.24).   

Butucul roţii are rolul de prindere în şuruburi a discului şi a tamburului roţii sau a discului de 
frână. 

Pe discul roţii se află montată janta pe care se află montat pneul (cauciucul). 
 

          
 

         a)      b) 
 

Fig. 1.24 – Elemente structurale: a) roată, b) anvelopă. 
 

        În vederea îndeplinirea cerinţelor suspensiei, elementele 
elastice trebui să satisfacă următoarele condiţii: 
 să aibă o greutate minimă, 
 frecvenţa oscilaţiilor proprii pentru autoturisme să fie de 50 

... 70 oscilaţii pe minut, 
 rigiditatea elementelor elastice ale suspensiei să fie pe cât 

posibil mai reduse pentru a rezulta frecvenţe proprii mici, 
 amortizarea oscilaţiilor trebuie să fie suficientă astfel încât 

după o perioadă amplitudinile să se micşoreze de 3 până la 
8 ori. 

 
 
 
Fig. 1.22  – Suspensia auto.
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Pentru o funcţionare corectă roţile vehiculului trebuie să fie centrate şi echilibrate. 
Pneurile au rolul de a reduce şi amortiza şocurile produse în timpul deplasării autovehiculului. 

Pneurile care echipează roţile autovehiculelor trebuie să fie în bună stare de folosire, fără tăieturi 
sau rupturi, fără a fi deteriorate şi având o presiune indicată de către producătorul autovehiculului. 
De asemenea, pneurile trebuie să aibă adâncimea profilului benzii de rulare de minim 1,5 mm.  

De regulă presiunea în pneuri se măsoară înaintea plecării într-o cursă, deoarece reprezintă una 
din verificările de rutină utile înainte de a pleca la un drum mai lung cu autovehiculul. Factorul 
determinant care contribuie la creşterea duratei de utilizare a pneurilor în condiţii de siguranţă 
maximă este presiunea în pneuri. 

Stabilitatea roţilor directoare ale vehiculului este determinată de reglarea convergenţei roţilor 
directoare. Dacă presiunea în pneurile roţilor directoare este mai mică decât limitele minime 
admise, atunci efortul depus pentru acţionarea volanului este mai mare decât în mod obişnuit. 

Pneurile insuficient umflate sau roţile neechilibrate produc vibraţii la volan. 
 
3. Exemple de construcţii de automobile 
 

În figurile 1.25 – 1.27 sunt prezentate câteva exemple de dispunere a elementelor  componente 
la diverse tipuri de automobile. 
 

   

 

Fig. 1.25 – Dispunerea componetelor 
la automobilul  Mercedez 

Fig. 1.26– Dispunerea componetelor la 
automobilul  Opel Astra 
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 Fig. 1.27 – Dispunerea componetelor la automobile Wolkswagen 


