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3. Proiectarea sistemului de frânare al autovehiculului    

În construcţia autovehiculelor se utilizează în principal două tipuri de mecanisme de frânare:  
- cu saboţi care acţionează asupra unui tambur din interior, 
- cu bacuri care acţionează asupra unui disc fixat de butucul roţii. 

 
3.1. Alegerea tipului constructiv de frâne (pe puntea din faţă şi spate)  

              

a) b) 

Fig. 1 Tipuri de frâne. 
 
 

3.2. Determinarea raportului de transmitere interior al frânelor (coeficientul de eficienţă)  
 

Pentru frâna cu tambur şi saboţi articulaţi se impun: 
- raza tamburului rt, 
- distanţa h între punctul de aplicaţie al forţei de acţionare a sabotului şi centrul articulaţiei, 
- distanţa a0 între centrul articulaţiei şi axa x, 
- unghiurile α1 şi α2, 
- coeficientul de frecare μ   

 
 

Fig. 2  – Schema de calcul pentru sabotul articulat. 
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 Având coeficienţii de eficacitate Cp şi Cs pentru sabotul primar, respectiv secundar, se poate 
determina raportul de transmitere interior al frânei cu saboţi articulaţi astfel: 

– pentru frâna simplex: C = Cp + Cs, 
– pentru frâna duplex: C = 2·Cp sau C = 2·Cs, în funcţie de sensul de rotaţie al tamburului în raport 

cu sensul de rotaţie al sabotului. 
 

 Lăţimea garniturii de fricţiune rezultă din relaţia forţei de frecare: 
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în care pentru produsul mediu (p·μ)m se adoptă valori de 0,2 ... 0,3 MPa. 
 

Pentru frâna cu disc: 
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3.3. Calculul forţelor de acţionare pentru frâne 

Valoarea momentului de frânare la cele două punţi (din faţă şi spate) ale autovehicululuise stabileşte 
din una dintre condiţiile: 

1) aderenţă maximă, 
2) asigurarea unei deceleraţii maxime impuse.  
 

 Din condiţia de aderenţă maximă la limita de blocare a roţilor simultan (figura 4.34) se scrie relaţia 
momentului total de frânare: 
 

   rffff rFMMM  21         
 

în care: momentul de frânare la puntea din faţă (prevăzută cu frâne disc la cele două roţi) este dat de:  
 

   discfranafrrff MrZrFM __111 2        
 

respectiv momentul de frânare la puntea din spate (roţile fiind echipate cu frâne cu tambur şi saboţi 
interiori) este:  
   sabotifranafrrff MrZrFM __222 2            
 

iar forţa totală de frânare este suma forţelor de frânare ale celor două punţi, trebuie să învingă forţa de 
inerţie care se dezvoltă la încetinirea autovehiculului şi respectă condiţia: 
   

   aifff GFFFF  21  

unde: Ga – greutatea autovehiculului, în N; φ – coeficientul de aderenţă maximă; rr – raza roţii, în m. 
 

Reacţiunile normale Z1 şi Z2 la roţile punţilor din faţă, respectiv spate au fost determinate din 
condiţiile de echilibru de momente faţă de punctele de contact cu calea de rulare la urcarea pantei. 
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Forţa de acţionare a frânelor cu disc:  
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Forţa de acţionare a frânelor cu tambur şi saboţi articulaţi: 
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3.4. Verificarea frânelor 

3.4.1. Verificarea dimensionării 

 

 
3.4.2. Calculul termic 

Se realizează pentru două situaţii:  

– cazul frânării intense, 

– cazul frânării de lungă durată. 
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a) Calculul termic al frânelor în cazul frânării intense 
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b) Calculul termic al frânelor în cazul frânării de lungă durată 
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