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APPLIED STUDY ON TECHNOLOGICAL PHASES OF 
REPAIRING AND PRECLUDING OF SOME SIMPTOMATIC 
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FROM DACIA SOLENZA 

 
The present applied study highlights, in usual technical terms and 

strategies from practical expertize, the problematic aspects concerning the 
brake friction in operating surfaces of drum and brake shoes from Dacia 
Solenza. After a period of testing, inspecting and diagnosing the noise and 
operational behavior an applied endeavor was initiated. This was the initiating 
point for the present experimental study in order to manage the data and to 
record a contribution to practical experience. The braking system is one of the 
most important safety systems on the vehicle especially in relation with the 
steering system. Its performance and predictable operation is the basis of every 
safe journey and transports of material goods. Occasionally it is going not so 
well or as expected and during these periods of time it makes the ride 
unpleasant and unsafe. There is a know-how needed in order to preclude these 
problematic aspects in operation and to restore the safety level to acceptable. In 
this paper is synthesized the applied part of brake study and repair process in 
the case of Dacia Solenza. 
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1. Introducere 
 
Sistemele de frânare au rolul de a asigura forțele necesare  

decelerării până la valorile dorite ale vitezei și menținerii autovehiculului 
în poziție de staționare atât timp cât este necesar. Sistemele clasice de 
frânare sunt cu saboți (figura1) ca și elemente active sau de lucru, 
deoarece asupra acestora acționează forța de comandă a frânării 
transmisă de la pedală (cu sau fără amplificare). 

 
     a                                                                    b 

Fig. 1 Schematizarea frânelor cu saboți flotanți 
a-frânele cu saboți uni-servo; b-frânele cu saboți duo-servo; 1-model static;  
2-model operațional; 3-sabot; 4-pistonaș; 5-garnitură de etanșare; 6-cilindru 
receptor de frânare; 7-distanțier; 8-garnitură de protecție anti-praf; 9-sabotul 

primar; 10-sabotul secundar; 11-garnitura de fricțiune; 12-orificiu de intrare cu 
fluid de frână; ω-viteza unghiulară 

 

În vederea asigurării unor forțe de frânare cât mai uniform 
distribuite și suficient de mari pentru a dezvolta decelerațiile necesare 
în timpul deplasărilor pe drumurile publice soluțiile tehnice pentru 
construcția și funcționarea sistemelor de frânare cu saboți sunt 
diversificate, iar modul de alimentare cu lichid a cilindrilor receptori și de 



dispunere sau rezemare a fiecărui sabot determină funcțiuni 
suplimentare (figura 2). 

 

 

 
Fig. 2 Tipuri diverse de frâne cu saboți 

a-model static; b-model operațional; 1-frână cu saboți flotanți; 2-frână uni-
duplex; 3-sabot; 4-pistonaș; 5-garnitură de etanșare; 6-cilindru receptor de 

frânare; 7-suport fix de glisare; 8-garnitură anti-praf; 9,10-saboții de frână; 11-
garnitura de fricțiune; 12-intrare fluid de frână 

 

Frânele cu saboți flotanți au avantajul de a permite saboților să 
se plieze sau să adapteze poziția în raport cu tamburul după mărimea 
forței de apăsare și după forma suprafețelor de lucru, oferind un grad 
de libertate suplimentar prin glisarea pe suprafața suportului în timpul 
stabilirii echilibrului într-un reazem. 

În figura 3 sunt redate frânele simplex și duplex cu saboți, care 
cuprind cilindrii receptori dubli, iar în figura 4 [3] se prezintă dispunerea 
forțelor în cazul tipurilor principale de frâne cu saboți și tamburi. 



 

Fig. 3 Tipuri complexe de frâne cu saboți 
a-model static; b-model operațional; 1-frână cu saboți flotanți; 2-frână uni-
duplex; 3-sabot; 4-pistonaș; 5-garnitură de etanșare; 6-cilindru receptor de 

frânare; 7-dispozitiv de articulare a saboților; 8-garnitură anti-praf; 9,10-saboții 
de frână; 11-garnitura de fricțiune; 12-intrare fluid de frână; 13-reazem limitator 

 

 

Fig. 4 Geneza și mărimea forțelor de frânare la tipurile de frâne [3] 
1-mărimea forțelor de frânare; 2-sensul de rotație al tamburului 



În baza experienței mecanice sunt publicate o serie de date din 
lucrările aplicative efectuate pe autovehiculul Dacia Solenza cu 
echipamentele din Laboratorul de Automobile al Universității Tehnice 
din Cluj-Napoca. 

 
2. Metodologia aplicativă 
 
Metoda părții aplicative realizate pornind de la problemele 

emisiilor de zgomot în funcționare ale sistemului de frânare și a celui de 
rulare la Dacia Solenza constă în câteva etape, după cum urmează: 
• definirea temei de studiu în raport cu autovehiculul Dacia Solenza 

disponibil și operațional, cu aspectele simptomatice sonore specifice; 
• izolarea și restrângerea mulțimii simptomelor în timpul diagnosticării; 
• monitorizarea și inspectarea aplicată a zgomotului în mers;  
• alegerea aparaturii și a S.D:V.-urilor necesare părții aplicative; 
• inspectarea stării și a gradului de uzură a garniturilor de fricțiune; 
• analiza şi interpretarea dimensiunilor măsurate și a determinărilor 

aplicative prin evaluarea stării sistemului de frânare; 
• evidențierea soluțiilor și recomandarea unor strategii practice, 

respectiv a oportunităților de dezvoltare a cercetării frânelor roților. 
 
3. Sinteza cercetării aplicative 
 
Aspectele semiozice (simptome) apărute în intervalul desfășurării 

părții aplicative: 
 

- în intervalul mai 2016 până în mai 2017 apar o serie de manifestări 
precum zgomot sporit (huruituri, scârțâit s.a.) în timpul deplasării; 

- intensitatea zgomotului neplăcut variază proporțional cu viteza de 
deplasare; 

- la anumite viraje zgomotul dispare; 
- o parte dintre zgomote (scârțâitul) persistă și după operația de 

înlocuire a rulmentului defect, cu prevalență în timpul frânării; 
- la inspecția tehnică după demontarea tamburului se constată urmele 

de frecare înregistrate inclusiv pe capul niturilor; 
- sunt sesizate diferențe semnificative între saboții celor două roți de 

pe aceiași punte.  
Pe durata dezvoltării aplicative s-au monitorizat dimensiunile 

garniturilor de fricțiune, gradul de uzură și diferențele de formă și 
gabarit ale elementelor active. Datele caracteristice sistemului de 
frânare cu saboți de la puntea spate Dacia Solenza sunt în tabelul 1 
(Valorile caracteristice frânei cu tamburi studiate). 



Tabelul 1 

Parametrul Valori  U.M. 

Partea de montare puntea spate  

Certificare E190R01440/070  

Latime 38 mm 

Masa specifică 1.476 kg 

Diamentru tambur 203 mm 

Grosime 1 3,3 mm 

Grosime 2 4,5 mm 
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Pregătirea 

autovehiculului 
Dacia Solenza 

pentru 
intervenția 

mecanică la 
roata stânga-
spate este 
prezentată în 
figura 4. 

 
Fig. 4. Pregătirea 
autovehiculului 

studiat în 
laboratorul de 

automobile 
 

În figura 
5 se prezintă 
setul de saboți 
noi pregătiți 
pentru schimb. 

  
Fig. 5. Saboții noi 

care au 
garniturile de 

fricțiune lipite pe 
suportul metalic 

 
În figura 6 și 7 se prezintă construcția și starea saboților roții stânga 
spate de la autovehiculul studiat, indicându-se zonele de uzură. 



Fig. 6 Frânele 
propriu-zise 
din stânga-
spate de la 
autovehiculul 
studiat 

1-sabotul 
primar; 2-arc 

de rapel 
inferior; 3-
suport de 
sprijin și 
articulare 

saboți; 4-taler 
suport; 5-

sabot 
secundar; 6-
garnitura de 
fricțiune; 7-
arcuri de 

prindere a saboților pe taler; 
8-cablul pentru frâna de 
mână; 9-pârghie pentru 

frâna de mână; 10-fuzeta; 
11-dispozitiv de auto-reglaj 
a distanței dintre saboți și 
tambur; 12-arc de rapel 

superior; 13-cilindru 
receptor; 14-garnituri 

antipraf; a-zona de uzură 
maximă; b-uzură moderată; 

c-uzură redusă; d-uzură 
moderată 

 
Fig. 7  Zonele de uzură pe 

suprafața de frecare a 
sabotului principal 1-zona 

de uzură majoră; 2-uzura critică; 3-uzură moderată; 4-uzură redusă 

 
Figura 8 prezintă zonele de uzură ale sabotului secundar stânga. 
Structura tamburului de frână și zonele deteriorate sunt indicate 

în figura 9. 
 
Poziționarea elementelor frânei cu saboți recondiționată și 

detaliul cu structura de lucru a sabotului nou sunt indicate în figura 10. 



 
 
 
 
 

Fig. 8. Ansamblul saboților 
spate-stânga cu evidențierea 

zonelor de uzură 
1-suprafața activă a garniturii 

de fricțiune; 2-uzură moderată; 
3-uzură redusă  

 
 
 
 
 
 
 
 

Fig. 9. Elementele principale 
ale tamburului de frână 

1-tamburul de frână; 2-prag de 
uzură datorat contactului 

prelungit cu nitul; 3-butucul 
central; 4-nervuri structurale; 5-
orificii de asamblare cu roata; 

6-zona lagărului de rostogolire; 
7-suprafața de lucru/fricțiune a 

tamburului. 

 
 
 

 
 
 

Fig. 10 Starea 
frânelor cu saboți 
după înlocuirea cu 

setul nou 
 

 



Fig. 11 Reasamblarea tamburului 
pe fuzeta spate a autovehiculului 

studiat 

 
 
4. Concluzii 
 
Cercetările privitoare la 

frânele propriu-zise cu saboți și 
tamburi și  activitățile aplicative 

efectuate cu aparatura din Laboratorul de Automobile al Universității 
Tehnice din Cluj-Napoca, precum şi observațiile realizate au  facilitat 
elaborarea concluziilor, precum sunt cele ce urmează: 

 

 cercetarea practică s-a realizat pe un autovehicul Dacia Solenza, 
echipată cu frâne mixte disc-etrier flotant și plăcuțe de frână pe 
puntea din față, iar pe spate frâne simplex cu saboți și tamburi; 

 partea aplicativă s-a inițiat după apariția și prevalența zgomotului 
datorat procesului de frânare în care niturile au ajuns la contact cu 
suprafața de lucru a tamburului; 

 până la acest moment al cercetărilor efectuate se constată faptul că 
procesul de frânare nu se realizează totdeauna simetric și echilibrat 
pe roțile punților automobilului, constatare bazată pe măsurătorile 
efectuate pe cei patru saboți ai punții spate de la autovehiculul ales 
pentru studiu prin care s-au determinat cele mai avansate grade de 
uzură la sabotul primar (cel din față în raport cu sensul de deplasare) 
al roții stânga-spate, apoi a sabotului primar de la roata dreapta spate, 
apoi a sabotului secundar al roții stg.-spate și foarte puțin la sabotul 
secundar dreapta-spate; 

 zgomotul în funcționare (scârțâituri, zgârieturi s.a.) se datorează 
contactului cinematic al niturilor de asamblare a garniturilor de 
fricțiune pe suportul metalic al sabotului; 

 apare presupoziția că frecările mai ridicate pe partea stângă se 
datorează încărcării sau dispunerii maselor într-un mod neechilibrat 
pe axe și roți; 

 utilizarea autovehiculului pentru uz personal, preponderent doar cu 
șoferul ca unic ocupant al habitaclului, favorizează încărcarea 
suplimentară a părții din stânga, ceea ce conduce ulterior la solicitări 
suplimentare a frânelor din stânga, la uzura mai accentuată a 
suprafețelor de lucru și la diminuarea gabaritului pe înălțime a 
garniturii de fricțiune; 



 frecările suplimentare conduc la degajări proporționale de energie 
termică, fapt care afectează starea unsorilor consistente din interiorul 
rulmenților și în final durata de viață a acestora; 

 în partea aplicativă a lucrării efectuate s-a constatat de asemenea 
degradarea semnificativă a lagărului de rostogolire de la roata stânga 
spate, care manifesta un nivel de zgomot perceptibil și neplăcut atât 
în timpul deplasării cât și în cazul rotirii manuale a roții după ridicare 
pe elevator; 

 înlocuirea saboților s-a realizat cu alții noi pe ambele părți ale punții 
spate; 

 la montarea tamburului roții s-a înregistrat un anumit nivel de 
dificultate când acesta a fost introdus pe saboți; 

 determinările aplicative în domeniul frânelor propriu-zise impun 
continuarea și dezvoltarea studiului privitor la sistemele de frânare ale 
autovehiculelor rutiere. 
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