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ANOTACE

Bakald&ska prace obsahuje souhrn poziatk sodasnych pevodovkach pouzivanych u
osobnich automoliil Obeci popisuje konstrudni uspdadani a principy funkcerpvodovek.
Dale poskytuje informace o jednotlivych typecteymdovek a srovnava jejich vlastnosti a
parametry. Nejrozsahlejgast je ¥novana pevodovkam s dvojitou spojkou, jakozto nejvice
se rozvijejicim zfisobemiazeni u osobnich automaohilV zawru je uveden podle autora
nejpravépodobrjSi budouci vyvoj v oblastiipvodovek pro segment osobnich &oz

ANNOTATION

The bachelor thesis includes complex informatiooualmowdays gearbox, which are used for
automobile. In general it describes constructiomaering and principles of function of
gearbox. The next part provides the informationuabadividual kinds of gearbox and
compares their properties and parameter. The mashgve part is engaged in dual clutch
gearbox as the most developing kind of transmissfoautomobile. In the end author deals
with the most probable future development in bramichearbox for segment of automobile.
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1 UVOD

Spalovaci motor ma a jéStllouho bude mit vykkné postaveni v oblasti pohonu osobnich
automobili. Ma vSak gkolik nevyhod. Krong jeho niZSi dinnosti je jednou z jeho nejiSich
slabin skuténost, Ze ma optimalni vlastnosti pouzé gréitych ot&kach. To znamena, ze
Pro nejlepSi funkci v celém rozsahu @@t motoru by bylo zapigbi nenit Ghel oteveni a
zdvih ventifi, kompresni po#r, idedlr i délku saciho a vyfukového potrubi. To séigan

z menSicasti, neb6 konstrukce motdr by byla iliS slozZita. Proto je nejlepSireSenim
doplnit motor pevodovkou. Ukolem i@vodovek je tak #nit ot&ky motoru v zavislosti na
rychlosti vozidla. Snizenim aték v gevodovce dosahneme také zvySeni krouticiho momentu
na kolech, ktery je pt¢ba i akceleraci neboipjizdé do stoupani.

Prevodovky mizeme rozdlit na mechanické, automatizované, sémoé, dvouspojkoveé a s

plynule nenitelnym gevodovym pordrem (CVT). Podle zjsobufazeni na mechanicke,
poloautomatické a automaticke.
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2 FUNKCE PREVODOVEK

Funkci grevodovky je sniZzovat otly motoru a zvySovat tak kroutici moment na kol€dn
nesmi byt pilis maly, protoze pak by se automobil nedokazajeto Na druhou stranuiitis
velky moment by kola nedokazaldepést na vozovku. Obr. 2.1 udavéivku zavislosti
pozadované hnaci silfF (Umerné krouticimu momentu), ktera je pelina pro provoz
automobilu pi konstantnim vykonu, na rychlosti Z ni vyplyva, Zze neptSi tazna sila, je
ktera je teba pro pekonani jizdnich odpor(tteni, odpor vzduchu, valivy odpor, stoupani
vozovky) a pipadnou akceleraci. N&glad kdyZ se nastavi &ity vykon motoru a vozidlo
zane jet do stoupani, potom jeba ¥tSi sila a rychlost bude mensi.

— F(N)

— Vv (m/s)

Obr. 2.1 Graf zavislosti pg¢né hnaci sily na rychlosti
vozidla gi konstantnim vykonu [ 1]

JelikoZ pro vypoet vykonuP plati vztah:

Tak potom:

Z toho plyne, Ze rychlost je nBmo unerna sile a proto je grafem rovnoosa hyperbola. Navr
kazdé pevodovky vychazi pravz této Kivky. Skute&na Kivka hnaci sily musi byt shodna
s uvedenou kvkou nebo musi leZet nad ni. Pokud by graf skndennaci sily leZelifis nad
teoretickou kivkou, pak by byl pevod gedimenzovan a motor by n&el v optimalnim
rezimu. Nachazi-li se jen miFmad hyperbolou, je to naopak vyhodné, gv@ulz tak astane
rezerva pro jizdu do kopce nebo akceleracirigat Ze skuténa Kivka lezi pod ni, neni
vozidlo schopné jizdy. Obr 2.2a zobrazuje moznéupdsvani tistupiové gevodovky, které
v8ak neni vhodné, protoZze v mistech 1 a 2 neniadb& rezerva. Vhodj$i je pidat dalsi
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stupré jako na obr 2.2b. Nejvyhodj$i zprevodovani je takove, kterériprazeni nahoru
umozni pokles z ot&k maximéalniho vykonu motoru na k& maximalniho krouticiho
momentu.

— F (M)

— v (m/s) — v (m/s)

Obr. 2.2a Nedokonalé #pvodovani [ 4 ] Obr. 2.2b Optimalni‘egodovani

Patet prevodovych stupi u dneSnich automoliilie 5 — 8. Teoreticky motory, které maji
maly rozsah provoznich @&k, vyZzaduji vice stupli nez motory s &Sim rozsahem. V praxi
maji sedmi a osmistupve Fevodovky nejdrazsi auta, u kterych se tim zlepdyjiamické
parametry. ProtoZe je dnes prioritni Uspora pohohnfimot, pechazi se obeénna
pievodovky s ¥tSim pd@tem grevodovych stufi, které zajisti chod motorufipoptimalnich
ot&kach a to i udch motofi, jenZ maji dostatek vykonu a plochou momentoviiukk ve
velkém rozsahu ot&k. Na druhou strantim vice rychlosti, tim vice ozubenych kol, cozZ vede
k vétSim ztratamienim. Optimalni p&et stuga pro maximalni hospodarnost byl stanoven na
sedm, ovSem zar@dpokladu, Ze z#my stupu jsou dostat&né rychlé a realizované ve
spravny okamzik.

Vysledny gevodovy pordr mezi otékami motoru a kol je vzdy &Si nez 1 (fevod do
pomala). B rozjezdu rgkdy poZadovany kroutici moment dosahuje az dvaastioku oproti
maximalnimu moznému momentu na klikovédeli. Proto je celkovyievod rozdlen na d¢
casti: grevodovku a stély igvod. Staly pevod je na rozdil odipvodovky neminny a je
souasti diferencialu. Vyslednyipvodovy pondr se ziska vynasobenim obow@ih poneri.

Vice na www strance: http://skoda.panda.cz/clargd3Rid=436
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3 KONSTRUKCE PREVODOVEK

Hlavnimi faktory, které ovliiiuji konstrukci a cenuipvodovky, jsou maximalnirpnaseny
kroutici moment a pet prevodovych stupi. Déle se vychazi z toho, kde je urastmotor,
jestli je orientovan podéfnebo nafi¢ a jakym zgisobem bude nejvyhodjsi umistit
samotnou fevodovku. B navrhu gevodovychcisel jednotlivych rychlosti je idezité vzit

v Uvahu i zam¥eni vozu, pro &2 je prevodovka ufena. Pro sportovni vozy, které jsou
uréeny pgredevsSim pro jizdu zatkami, jsou vhodna &Si prevodova cisla jednotlivych
rychlosti (,,kratkd“ pevodovka). Naopak pro vozy z&ené na zdolavani delSich tras na
dalnicich jsou vyhod$)si weétSi prevodovécisla (,,dlouha“ pevodovka). Obeense dnes voli
delSi posledni stupigtzv. rychlokgh) pro stalou jizdu vysSimi rychlostmii miZzSich otékach

Z davoda uspory paliva.

Vstupni Htidel pevodovky genaSi kroutici moment z klikové&itlele motoru skrz spojku
nebo hydrodynamicky #mi¢. Vystupni Hidel je ges ozubené soukoli spojena
s diferenciadlem. f2vodovka je ¥tSinou slodena s diferencidlem v jednérgk.

Dnesni pevodovky vyuZivaji pevazrie kola se Sikmymi evolventnimi zuby. Ozubena soukoli

vvvvv

zavodnich pevodovek a nebo také u&pého chodu.

3.1 Vnitini usparadani prevodovky

1st gear
Output shaft

Clutch

2nd gear Selector Dog

fork

/ 3rd gear

£
v )

Obr. 3.1 Model vniniho uspsadani klasické mechanické
prevodovky [ 13 ]

Dnesni automobilovéipvodovky jsou bdi dvoultidelové neboithridelové. Dvoukidelové
maji jednu vstupni a jednu vystupnfidel. Kazdy pevodovy stupg je zprostedkovan
samostatnou dvojici ozubenych koltififidelové pevodovky maji dé vystupni Hidele.
Jednotlivd kola na vstupnitideli miZou genaset vykon na dvkola hnana. Tim se snizi

13



pocet ozubenych kol, fievodovka se zkrati, ale bude SirSi. Nijad Sestistufova
dvoulridelovd ma 12 kol (6 dvojic), zatdilitidelova niiZze teoreticky mit jen 9 a je tak az o
polovinu kratSi. Nkdy jsou gevodovky konstruovany tak, Ze s& gafazeni posledniho
pievodového stupghspoji hnaci a hnan&ibel. Uvnit prevodovky je kazdaifdel ulozena
dvakrat neboitkrat na valivych loZiskach (n&gstji kuzelikova). 1. stupe ktery genasi
nejwtsi silu je vhodné umistit co nejblize k ulozem¢tdy chod je ¥tSinouteSen vloZzenim
piedlohové hidele s kolem mezi ozubeni synchroiiziaspojky prvniho a druhého stupa
kolo vystupni lidele. Revodem navic je tak obracen smysketé vystupni fidele.

L. 11 1l T_.__:, 33}" "——=‘
Do~ -l
- [ e L] I_;..

TH]T

Obr. 3.2a Schéma dvokibdelové pevodovky  Obr. 3.2b Schémithfidelové pevodovky

ozubeni zpétného chodu
na synchronizaéni spojce
1. a 2. stupné
diferencial ! 3.st

vystupni
hridel

synchronizaéni
spojka 5. st.

5. st

vstupni hfidel prediohova hfidel synchronizaéni
1. st zpétného chodu spojka 3. a 4. st

Obr. 3.3 Frevodovka Subaru s popisem

3.2 Zpusobrazeni grevodovych stupia

Maji-li byt uvniti prevodovky vSechna kola ve staléem &ab(krome soukoli zprosedkujici
zpetny chod), je #ejmé, Ze vSechna kola néaou byt na Fidelich uloZena napevno, netioy
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se Htidele nemohly otéet. Na pgéatku automobilismu bylo v soukoli vZdy jedno kolkapevno
a druhé se posouvalo do &b ve snéru své osy po draZzkovanéiteli. Tato koncepce nelze
pouzit pro pevody se Sikmymi zuby a vyZadala si tak pouZitimgho ozubeni, coz zéme
zvySovalo hlgnost automobilu. S takovynieSenim se dnes ttheme setkat ndjklad u
nakladniho automobilu Praga V3S.

U osobnich automoliilje to v sodasnostireSeno tak, Ze vzdy jedno kolo z dvojigdrojice
je spojeno pewvhse vstupni nebo vystupnfitieli. Zbyla se otéji na svych fidelich volrg po
jehlovych loZiskach a k nimfiipéha synchronizéni nebo zubova spojka. Spojka séza
posouvat ve s#ru osy rotace, ale ot se s hideli (drazkovana fidel). K z&azeni
rychlostniho stuph dojde tehdy, kdyZz se spojka posune do polohy, dalspoji s volé se
ot&ejicim kolem a fenese tak nagpkroutici moment. Spojka jegt8inou konstruovana jako
zdvojend, je umisha mezi déma volnymi koly a zprosédkovava tak dvrychlosti. Posun
spojek zajiuji tadici vidlicky, jejichz pohyb jetizen pomocitadicich téhel nebo
prostednictvim drazek vadicim bubnu (sekveéni prevodovka).Radici mechanizmus musi
umoziovat zdazeni pouze jednohdagvodového stuph jinak by se pevodovka zablokovala.
Zubova spojka je dnes pouZzivana pouze v zavodrt@lodovkach, které jsou bezsynchronni.
U norméalnich osobnich automaob#e jedna o synchronigai spojku.

volné se synchronizaéni zubyna zuby navolné se drazkovana  pri zarazeni stupneé
otacejici kolo spojka spojce otaéejicim kole hiidel zuby zapadily do sebe

Obr. 3.4 Znazoreni funkce synchronizai spojky [ 13 ]

3.2.1 Synchronizace

Synchronizace slouZitiptazeni k plynulému vyrovnani @k synchronizéni spojky (tedy i
ot&ek sni spojené ifdele) s otékami kni giléhajiciho ozubeného kola, které jsou
pii piefazeni rozdilné. Samotné pevné spojeni nastaneabig&ky stejné.

Synchronizace pracuje na principtedi kuzelové spojky (kuzZelovy tvar je vyhodny pro
samosvorny ¢&inek). Ri fazeni jadro synchronizai spojky diky jednomu nebo &wa
synchronnim krouZkm nejdive vyrovna uhloveé rychlosti kola d@ilele. To zartuje plynuly
narst krouticiho momentu beztdich raz a obruSovani zubspojky, kécemuz by mohlo
dojit pii jen cast&éném vyrovnani ot&ek. AZ poté se zubyfpsuvné objimky @nce s vnitnim
ozubenim) pesunou mezi zuby kola. Tim dojde k pevnému spojaudy jsou sbrouSeny do
Spicky tak, aby snadiji a zapadaly do sebe.

15



jadro synchronizaéni krouzek s kuZelovou
spojky plochou

3 - vnitini synchronni vnéjsi synchronni
pfesuvna objimka krouzek krouzek

Obr. 3.5 Konstrukce synchronizd spojky 1. a 2.fevodového stupti 21 |

NejvétsSi synchronizéni spojky jsou u prvniho a druhého stipmprotoZze ty jsou nejvice
namahany. Tato spojka néie byt umisina na hnanéfifdeli, protoZe ta sefprozjezdu
netaii a ozubeni by mohlo byt v takové pozici, Ze ryshhd stupé nepijde zaadit.

Jak uz bylo napsano vyse, bezsynchroriev@dovky jsou ufeny pgedevSim do zavodnich
vozi. Jejich vyhodou je rychlej$azeni a diky absenci synchronizace i mensi éogia meéer
rotatnich hmot. Tim padem se zredukuje nezadouci setogh zavodniho automobilu. Na
druhou stranu jéazeni pracgjSi, protoze hlavé pii volbé nizSiho stup& se musi manuain
vyrovnavat otéky hiideli tzv. meziplynem.

3.3 Materialy p fevodovek

Ozubena kola jsoué&tsSinou vyrobena z oceliady 12 a vySSi. Ocefiady 11 nejsou iflis
vhodneé. Nejvice je dopotavan material 13 240, jenz je na bocich uémer zrcadlo
leskly. Cim maji kola kvalitgjSi povrchovou Upravu, tim i®ou dosahovat vySSich

vvvvv

nizsi viskozi¢). Ta u mechanickych fpvodovek BZn¢ dosahuje 97%. #evodovky
s brouSenymi a leftymi koly miZzou mit &innost az 99%.

Skiing prevodovek se tédl vyhradre vyrakeji z hlinikovych slitin, ale objevuje se i pouziti
slitin hoiciku. U zavodnich specialse skingé délaji z titanovych slitin, které maji nejnizsi
hmotnost a jsou nejpewjsi.

Vice na www strance: http://skoda.panda.cz/clargd3Rid=436
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4 MECHANICKE P REVODOVKY

Mechanické pevodovky jsou dnes stale jeSnejrozsfensjSim druhem fevodovek jak

v Ceské Republice, tak v celagovém netitku. Dnes se v novych osobnich automobilech
pouzivaji mechanickérpvodovky pouze sgi nebo Sesti rychlostnimi stupni. Jejich rgi
vyhodou je relativni jednoduchost konstrukce. Zotefgplyvd mensi nakladnost oproti jinym
typam prevodovek a powiné nizka hmotnost. &innost mechanickychipvodovek je stale
jes€ nejvyssi a &rn¢ dosahuje 97%, ale e byt i vySSi. Jsou také navrhovany jako
bezudrzbové, protoze po celou dobu Zivotnosti nadyj vynenu oleje.

Zména prevodovych stufii je realizovandgadici pakou, ktera se pohybuje v kulise ve tvaru

dvojitého H. Ri fazeni zptného chodu se musi #iypovytahnout nebo zatl. Spojka je téz
ovladana manuéadrskrz spojkovy pedal.

(T

I8

Obr. 4.1 Rtistupiova pevodovka Skoda MQ200 [ 21 ]

Vyroba mechanickych tpvodovek je v satasné dob dolre technologicky zvladnutd a
ziejm¢ se neda éekavat, Ze v budoucndiplou néjaké zasad§jSi inovace v konstrukci.

Vice na www strankach: http://skoda.panda.cz/clatei3?id=436
http://www.carbibles.com/transmission_bible.htm
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5 AUTOMATICKE P REVODOVKY
S HYDRODYNAMICKYM M ENICEM

Radit spravné fevodové stuph v optimaini okamzZik rze &init neékterym fidicam potize.
Proto jsou mnohé rpvodovky vybaveny santmnym fazenim. Takové ievodovky jsou
ozna&ovany jako automatické nebo satitmé. NejstarSi a dnes nejvice vyah typ je
vybaven hydrodynamickym &nicem a planetovymiigvody.

5.1 Hydrodynamicky méni¢

Hydrodynamicky nani¢ tocivého momentu nahrazuje u satmmych pgevodovek spojku.
Jeho vyhodou je fakt, zeigmeéne prevodového stugnnemusi byt ovladan, ale svou funkci
pIni bez vijSiho zasahu. Zéma grevodoveho stugnje velice komfortni.

Housing connected Impeller connected
to engine flywheel to housing

’_{
. g,

Turbine

Obr. 5.1 Model hydrodynamickéh@inice [ 13 ]
5.1.1 Konstrukce a princip

Hydrodynamicky nmini¢ je hydrodynamicka spojka, jenz je dofia reaknim ¢lenem. Sklada
se zefti hlavnich lopatkovitycltasti: ¢erpadla, statoru a turbiny, které se navzajem twjiv
pomoci kapaliny, ale neni mezi nimi pevna mechanicgkzbaCerpadlo je spojeno s klikovou
hiideli a givadi kroutici moment od motoru. Turbina je dikpylici kapalig rozt&ena a
prenaSi moment do vlastnfgvodovky. Stator (re&ki ¢len) poméahéa usémovat tok kapaliny
Z turbiny docerpadla. Aby se zlepSil&inost i dosaZzeni fevodového porru 1:1, je stator
uloZen na volnokZku, jenz se § dosazeni zminého pondru uvolni, a n¥ni¢ se tak stava
klasickou hydrodynamickou spojkou¢kdly je zvolena koncepce vice réakch kol, které se
uvoliuji postups, ¢imz se jedt zvySi &innost. Lopatky vSecliasti jsou vhod& zakivené,
coz zmisobi zvySeni krouticiho momentu.
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Cely hydrodynamicky mni¢ zarw&uje pruzné spojeni motoru segwodovkou. Prvni
pievodovky jim vybavené vznikly uz v padeséatych lbte®iky pouZiti HD mdnice si
vystatily jen se temi stupni.Razeni bylo komfortni a sp@ba, kterd se oproti mechanickym
pievodovkam zvysila asi o 15%, jgdlonedavna nebyla v USA prioritni. Také zrychleni a
maximalni rychlost je uéthto gevodovek horsi. Ke zlepSeni vSech #ovianych parameir
maji dnes vyra#né pgevodovky mechanismus, kteryi pyssi rychlosti napevno spoji vstupni
a vystupni bidel a zamezi tak ztratdm. Nejmodgsn automatické fevodovky této koncepce
maji az osm fevodovych stufi a k gemostni HD meni¢e dochazi jiz u prvni rychlosti.

5.2 Planetové Fevody

Planetovy pevod se sklada z centralniho kola, korunového kataSée satelitt a satelid.
Prvni fi jmenované maji spoteou osu. Satelity jsou uloZzeny na urn@a$ejsou stale v zaiu
s centralnim i korunovym kolem. KdyZz se spoji vipi&netovych pevodi vznikne
vicestumova planetovaigvodovka. Jak uz bylteceno, v automatickychipvodovkach jsou
vétSinou pouzity pré¥ planetové fevody. Ty maji kompaktni rozry a jednodusstazeni.
Na druhou stranu je mechanismus vice namahaishedku odsedivych sil a jsou také

.....

Obr. 5.2 Planetové soukoli [ 25 ]

Kroutici moment rmize byt givadkn, ale i odebirdn z centrainiho kola, korunovéhta ko
unasSée. Rychlostni stughseiadi zabrzdnim nebo odbrzthim rekteré ¢asti evodovky
pomoci lamelovych spojek. Nasledujici tabulka ul@zuysledné fevodové poriry

planetové pevodovky v zavislosti na brzdi spojek. A to v obecnémiipadt a v gipad, Ze
korunové kolo ma 60 zuiba centralni 20.
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Vstup Vystup Zabrzdéno Obecny prevodovy ponér Vysledny p. p.
centralni k. unase korunové k.| 1+( korunoveé k./ centralni ki) 4

unaseé korunové k.| centralni k|  1/(1+ centralni k./koruéd.) 0,75
centralni k. | korunové k unase -( korunoveé k./ centralni k.) |  -3(2my chod)

Planetové fevodovky mivaji vSak dnes slaggi konstrukci. Nafiklad se d¥ma centralnimi
koly a d¥ma sadami satelits iznymi piméry. Takova pevodovka ma pak 4ipvodové
stupré vpied a jeden ziny.

Automatické pevodovky jsou ovladany elektro — hydraulickyefodovy stupe je znenén
poté, co senzor zaregistrujeduysoké otéky, které jsou vhodné priazeni vySSiho stupgn
nebo naopak nizké afdy, pro rez je teba z#adit rychlost nizSi. U dnesnich fyp zmengé
stupré rozhoduji i jiné informace jako n&p poloha plynového a brzdového pedalu,
akcelerace vozidla atd.

Automatické pevodovky nabizi ¢kolik jizdnich reziné. Standardni jsou P pro parkovani, N
pro volnolkEh, R pro zptny chod a D pro jizdu ¥pd. StarSi rly jeS€ rezimy, jenZz uzamkly
urcité vyssi pevodové stuph To bylo uziténé i jizdé z kopce, kdy bylo umozno brzdni
motorem. DneSni automaty maji navic sportovni modt&y nechdva motor pracovat ve
vysSich otdkach a zlepsuje tak zrychleni vozidla. Dale jedpdizici manualni rezim +/-, jenz
ponechava okamzik ziny stupr na rozhodnutfidice.

Obr. 5.3 Automatickésevodovka 7G - Tronic véMercedes — Benz [ 7 ]

Vice na www strankach: http://skoda.panda.cz/clatgk3?id=437
http://www.carbibles.com/transmission_bible.htm
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6 SEKVENCNIi PREVODOVKY

Sekverini prevodovka je takova, kterd dokédzenit stupré pouze o jeden nahoru nebo o
jeden dol. Sekverini prevodovky jsou pouzivanyirpdevSim u motocykla zavodnich vaz

V posledni dob jsou vSak jako sekvéni ozn&ovany i rekteré gevodovky, jenz se pouzivaji
u osobnich automoliil Ty maji ovSem zpravidla krafrmanualnihdazeni i plg automaticky
rezim a jedna se tak spiSe o automaty. Tim spjBetd, Ze nemaji spojkovy pedal. Ale na
rozdil od klasickych automatickychigvodovek maji misto hydrodynamickéhoémte
automatizovanou spojku. Takové isk jsou rekdy ozn&ovany jako automatizované
mechanické fevodovky a jejich pirkopniky jsou italské automobilky jako Ferrari
(prevodovka F1 Superfast), Alfa — Romeo a Fiat (Seledp Lamborghini (E - Gear).
Podobny systém pouziva i BMW pod nazvem SMG.

6.1 Zavodni sekverni pievodovky

Takovéto pevodovky se pouzivaji ve vrcholnych @tlwich motosportu. Jsou ékdy
ozna&ovany anglickym vyrazem Dog — box, podle zubovypbjek dog clutch nebo dog gear.
Vyzn&uji se tim, Ze doba zmy rychlostniho stuphje velmi kratka, pro rné fazené
mechanické fevodovky nedosazitelna.

Hlavni rozdil mezi mechanickou a sekvehpievodovkou je ve zsobu oviddantfadicich
vidlicek, jenz pesunuji zubové spojkiiadici jednotlivé stupn Zatimco klasicky jsou vidiky
posunovany pomodcadicich tahel, ktera jsou ovladataalici pakou, u sekveéni prevodovky
je nahrazujefadici buben. Jedna se o valcovy dilec, ve kterém jg/frézovany iizné
zaldivené drazky, v nichZ jsou uchyceisdici vidlicky. Osa valce je orientovana stejiako
osy jednotlivych Kdeli i osy, po kterych se pohybuji vighkly. Drazky jsou navrZzeny tak, aby
v krajnich polohach doslo k posunuti autpojky do zaéru s b@&nimi zuby kola. B fazeni
jednotlivych stupit se proto valec krok@ot&i a vidlicky jsou tak posunovany ve sm osy
valce. Ri kazdém natéeni je vyazena jedna rychlost aiaaena jina. ¥tSinou je zubova
spojka konstruovana jako zdvojena a spina tak gl astni stupé.

Obr. 6.1Radici valec pevodovky od spadaosti
Kaps[19]
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Vypadnuti rychlosti pomahaji zabranit specialni kgnkteré udrzuji dany rychlostni stupe
dokud je motor v z&bu. Aby doSlo k uvolani zamki a bylo tak mozné wdit, je nutné
snizit kroutici moment. Z tohototidodu fadici mechanismus v momeénpierazeni zajisti
kratké odstaveni vykonu motoru. To je daEji realizovano peruSenim zapalovéni, které se
projevi vznicenim paliva ve vyfukovém potrubi.

Sekverni prevodovky ve vozech pro sa@ie rally maji dva zfsoby ovladani. Prvni #igob

je pomoci tahla, jenz je napojeno i@aici paku a kteréies ozubené kolo posouva ozubeny
hieben. Pes tento feben je realizovano na@eni radiciho valce. Tento #pob fazeni se
pouziva pi selhani druhého Zgobu, ktery je hydraulicky. Zmény ozubeny feben je totiz
sowasre hydraulicky pist. Zmanou tlaki na obou stranach se pist posouvaes krokovy
mechanismus ota fadicim valcem. Hydraulika je ovladana padly podamtgm nebo
joystickem.

fadici
valec

radici vidli€ky
Obr. 6.2 Zavodni sekvemi prevodovka Audi [ 2 ]

Jelikoz zde neni htinost prioritni, tak zavodni sekuari prevodovky mivaji soukoli

vvvvv

vyhodou jsou rychlejsi zémy pievodovych stui @ mensi hmotnost a moment setnasti.
Razeni rychlostnich stuf je casto provaeho bez pouziti spojky a bez uvehi plynoveho
pedalu. Zivotnostéchto fevodovek je takéadow niZzsi nez u sériovych.

Nejvétsi vyrobci zavodnichipvodovek jsou firmy Hewland, Sadev a Kaps.

Vice na www strance: www.ewrc.cz/ewrc/show.php3i#l &page=1#kom

6.2 Prevodovka F1 Superfast

Prvni automobilkou, ktera zavedla sek¥einzpisob fazeni do sériovych aut, byla Ferrari.
Stalo se tak v roce 1998 v modelu F355 FevBdovka se prodava pod ndzvem F1 Superfast
a je nyni k dispozici ve vSech modelech Ferrarji ¥ygbaveno 90% novych vézéto znaky.
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Jedna se o Sestistigvou sekvetni prevodovku, ktera k ovladaadicich vidleek vyuziva
hydraulickou soustavu. K odpojovani krouticiho matne motoru dochazi ip razeni
sama@inn¢ diky elektronicky ovladané spojce. V zavislosti paloze plynového pedélu a
nastaveném jizdnim rezimu je regulovana rychloslyaulostiazeni. Provedenitgvodovky
ve voze Ferrari F430 Scuderia dokazezitnrychlostni stupe za 60 ms.

Ridi¢ méni stupr pomoci padel pod volantem, aléXe vyuZit i pl automaticky rezim.

6.3 Prevodovka Selespeed

Prevodovka Selespeed je robotizovana se&wkenpsti nebo Sestistipova prevodovka
pouzivana u vaz znaky Fiat a Alfa - Romeo. Poprvé byla nabidnuta k efioh Alfa —

Romeo 156 v roce 1999fé¥odovka byla vyvinuta firmou Magneti Marelli. Dngs prodava
jeji druh& generace.

Nejedna se klasickou automatickoteyodovku, protoZe zde neni hydrodynamicksni ale
elektronicky ovladana lamelova spojkRazeni je provatho hydraulicky jako u jinych
automatb. Podazovani je uskut&ovano s automatickym meziplynemieRodovka ma
promgnnou rychlost zién prevodovych stufi, ktera zavisi na poloze plynového pedalu.
Pokud ma motor vice nez 5 000 ot/min a akcelejatseslapnut minimaénz 60%, potom je
fazeni rychlejsi.

Voli¢cem grevodovky se vybiraji rezimy jako u klasického auadm(P, R, N, D,S). Déle je
k dispozici sekvetni fazeni a to bdi samotnym voliem anebo tkitky pod wncem volantu.

Podle udaj vyrobce ma uz Alfa — Romeo 147 s motorem 2.0 TS (110 kW)evpdovkou
Selespeed stejné zrychleni z nuly na 100 km/h €,3ako s manualni gistupiovou
pievodovkou a spéebu o 0,1 | ¥tSi (91 oproti 8,9). Satasre je iz s automatem n&skem
trhu 0 50 000,- K draZsi.

Obr. 6.3 Frevodovka Selespeed [ 17 ]
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7 DVOUSPOJKOVE PREVODOVKY

Dvouspojkové pevodovky (nebo také ipvodovky s dvojitou spojkou) jsou moderni
automatické pevodovky, kde je hydrodynamickyami¢ tocivého momentu, ktery je znam u
klasickych automatickych tpvodovek, nahrazen #&wa spojkami. Tato konstrukce se
vyznauje rychlejSimi zminami gevodovych stufpd a mensimi ztratami vykonu. Speba
pohonnych hmot a akceleraéasto odpovida provozu s mechanickdevodovkou nebo je
dokonce lepsi.

7.1 Konstrukce a princip ¢éinnosti

Dvouspojkové pevodovky jsou konstruovany jako &diléi mechanické fevodovky. Kazda

z nich zahrnuje jednu spojku a jednu vstupiiddd, ktera penasi kroutici moment na svou
hiidel vystupni. Ob tyto vystupni kidele jsou pes ozubena soukoli spojeny se stalym
pievodem. Spojky spinaji a rozepinaji podle tohoy jafchlostni stupe méa byt z#azen.
Kazda z nich ovlada jinéipvodové stuph— jedna liché druh& sudé. Vzdy je sepnuta pouze
jedna spojka a jen jedna diprevodovka pendsi kroutici moment. Ve druhédgdiprevodovce
probiha pefazovani nebo je jiz fithystan z#azeny rychlostni stugpie ale jeji spojka je
vypnuta.

Dog gear engaged
with first helical gear

Cluteh housing
connected to
engine flywheg

Clutch housing
connected to
engine flywhegli® 3

Dog gear now engaged
] with third helical gear but
4= not yet being driven

Inner friction /'

Outer friction plates engaged

plates engaged

. Cutput shaft Dog gear engaged e .C.)ufput shalf
with second helical
gear but not yet
being driven

Dog gear enga
with second helical gear
e

Obr. 7.1 Model pevodovky se @ma spojkami [ 13 ]

7.2 Historie pievodovek s dvojitou spojkou

Poprvé byly pevodovky s dvojitou spojkou pouzity vroce 1985.jddmalo se vSak o
sériovou vyrobu, ale o nasazeni do 8potho specialu popularni skupiny B Audi Sport
Quattro S1. Pozii, na prelomu osmdesatych a devadesatych let, bidyqdovky s dvojitou
spojkou i v prototypech Porsche 962C. Dodavatel/pdovky byla firma ZF. Roz&ni této
koncepce do sérioveé vyroby zabranilo to, Ze ovladanjice spojek a zemy prevodi nebylo
dostatén¢ pohodIiné a spolehlivé. Tento problémredila teprve elektronika a hydraulika o
vice nez desetileti poZjil kdy jako prvni uvedl dvouspojkové&gvodovky do sériové vyroby
Volkswagen v Golfu R32 a Audi v modelu TT.
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Obr. 7.2 Audi Sport Quattro S1[ 2]

7.3 Vyhody dvouspojkovych pgevodovek

Manualni gevodovky jsou stéle velmi oblibené u zé&kaanik Evrog a automatické
pievodovky s hydrodynamickym dnicem jsou pro zrnu preferovany v USA. Doifchodu
prevodovek s dvojitou spojkou byly mezistépmimezi gFevodovkami automatickymi a
manualnimi zastupovany automatizovanymi mechanickyievodovkami. Ty vSak zcela na
sto procent nesplji poZzadavky, které si jejich konstrukitévytycili, a to uspokojit jak
sportovié zaloZenéfiidice, tak i fidice vyzadujici komfort. To by se do poddit po
znovuobjeveni konceptu paralelniepodovky s dvojitou spojkou. Jeji velkou vyhodoui je
skute&nost, Ze i fazeni nedochazi keruSeni hnaci sily.

7.4 DSG prevodovka

Prikopnikem dvouspojkovychigpvodovek jsou koncerny Volkswagen a BorgWarneiz jej
koprodukci vznikla pevodovka DSG. Volkswagendnna starosti konstrukcifpvodovky a
BorgWarner vyvijel dvojitou spojku a mechatronickast, ktera zahrnujgdici elektroniku a
hydraulickécéleny. Vyvoj nové pevodovky trval od navrhu do zavedeni sériové vyrbhigt.
BorgWarner nazyva novourgvodovku DualTronic. Zkratka DSG vznikla zZmeckého
vyrazu Direktschaltgetriebe, resp. anglického e&lmtu Direct Shift Gearbox, coz lze
pielozit jako gimo fazena pevodovka. Tato dvouspojkov&gvodovka se od poloviny roku
2003 pouziva u gkterych voz koncernu Volkswagen, tzn. Ze krérsamotné automobilky
Volkswagen ji dale izeme najit u mod&lznaek Audi, Seat a Skoda. Modifikovana verze
pievodovky DSG je wena pro supersportovni Bugatti Veyron. Automobifikeoda Auto ji
montuje do vybranych modelOctavia a podle dostupnych informaci ji bude miowvy
Superb.
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Obr. 7.3 Frevodovka DSG kezu [ 22 ]

7.4.1 Konstrukce DSG

Prevodovka DSG je @ena pro picnou zastavbu do vybranych vioskupiny Volkswagen.
Vyrakeji se v zavod v Kasselu a jejich maximalni produkceibe dosdhnout az 1000 Kus
denré. Prevodovka je schopnargnaset tdivy moment do 350 Nm a jeji hmotnostetn
olejové napla (6,4 1) je 90 kg. Vlastni konstrukce byla navrzeneilem uspokojit sportovni
styl jizdy moznosti sekvéniho fazeni a satasré umoznit komfortni automaticky rezim,
ktery je zndm z klasickych autonias hydrodynamickym gmicem. Zarové usiluje o lepSi
spotebu paliva i jizdni dynamiku.

Prevodovka DSG je zkonstruovana na ba#iiidelové Sestistufpvé gevodovky, kterd se
pouziva u voi koncernu Volkswagen. Uviiit DSG se nachazi dvojice parakeln
uspdadanych pevodovek, proto je alternativni oztemi grevodovky Paralelschaltgetriebe.
Ke kazdé pevodovce nalezi jedna spojka, jedna vstupni a jedrsupni tidel. Aby
pievodova skin nezabirala #iliS mnoho prostoru je jedna vstupnfidel duta a druha je
vloZena do ni. V tkledku celkového uspadani sking je jeji stavebni délka na Sestisiopy
automat docela kratka.

InZenyti koncernu BorgWarner zvolilipkonstrukci vicelamelové spojky provedeni, kdyso
spojkové kototie pondeny v olejové lazni. Tak je zafeno sodasré mazani i chlazeni. S
timto feSenim je zakiena Zivotnost minimah250 000 km. Nevyhoda tohoteSeni spéiva

ve skuténosti, Zze brodici se kotde spojky zpsobuji rékolikaprocentni ztraty. Redukci
téchto ztrat pinesla inovace DSGipvodovky, kterd je realizovana se suchymi spojkami.
Hydraulicky ovladané spojky majityii lamely a jsou uloZzeny souetré ve spoléném
pouzde. Tato tzv. dvojita spojka ma nasledujici formpaiddani: Spojkaislo 1 je ¥tSiho
praméru, ma lamely na wWjSi strar dvojité spojky a obsluhujei@s vnitni vstupni kidel
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pievodové stuphl, 3, 5 a zgtny chod. Spojk&islo 2 s menSim pmérem a lamelami uvnit
prenasi toivy moment pes dutou Kdel k pfevodim 2, 4 a 6. Hnaci sila jegs d¥& vystupni
hiidele (pro liché a sudé rychlosti) dale vedena férdncialu, ktery ma integrovanou
parkovaci brzdu.
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Obr. 7.4 Schémarpvodovky DSG s vyzienymi rychlostnimi stupni [ 22 ]
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Na konci gevodovky (naproti dvojité spojky) je uméab olejovécerpadlo, tepelny vysnik

a filtr. Zubovécerpadlo o pitoku 15 az 90 | za minutu vytii&lak 20 bar a zajidije cirkulaci
oleje v fevodoveé skini. Tim je zabezpgno mazani a chlazeni ozubenych kaidéli,
synchronizaci, spojky a elektro - hydraulickéhotéysi, kterym jefizen samotny proces
fazeni rychlostnich stiif. Olejova napl ma objem 6,4 | a dosahuje nejvyssi provozni tgplot

e

140°C. VrgjSi chladE oleje musi fi rozjezdu odvést az 70 kW ztratového vykonu.

Spojky itazeni jsou ovladany hydraulicky a veSkeré pochodyma starost mechatronika.
Mechatronicky modul je umi&t po stra (dale odfidi¢e) uvnit prevodovky DSG a vytwh
kompaktni jednotku, jenZ zahrnuje elektronickiddici jednotku pevodovky, hydraulickou
fidici jednotku a celkem dvanact senizoFyto senzory snimaji mimo jiné informace tykajici
se oté&ek motoru, rychlosti jizdy a polohy plynového ped&jisStna data vyhodnocujedici
jednotka a peposila je do hydraulickdidici jednotky. Ta provadiazeni jednotlivych
rychlostnich stufi a ovladd spojky. Jednotlivé pochody musi byt cgpiesrji
koordinovany k tomu, aby byl zvolen optimalni rya$tni stupg, a aby byl uten okamzik,
ktery je pro pefazeni nejvhod¥Si. Musi se také zabranit poSkozenéyndovky v dsledku
chybného ovladani spojek.

Elektronicko-hydraulicky
modul

Hridel zpstneho chodu

ruzici a tlumici prvek
pro snizeni vibraci
Olejoveé

cerpadio .
Dvojita spojka

r—_Vystupni hidel 2
g ;___Vsm;:ni hfidel 2

—__ Vstupni hiidel 1

— Vystupni hiidel 1

Diterencial s integrovanow
parkovaci brzdou

Obr. 7.6 Schéma uspadani prevodovky DSG [ 22 ]
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7.4.2 Princip ¢innosti

Diky skute&nosti, Ze pevodovka DSG je té#i neustédle v zabu, je jeji &innost blizka
acinnosti BZné manualni i@vodovky. Ktomu fispiva optimalni ovladani lamelovych a
synchronizaénich spojek fi samotném razeni, které je realizovano vySe z#mou
elektronicko - hydraulickou jednotkou. Ta stalgppavuje jeden dagdu z@azeny rychlostni
stupdi na zaklad jiz zmintnych faktofi. Zavisi také na zvoleném jizdnim rezimu.

Napiklad @i rozjezdu je nejtlve z&azen prvni a druhy rychlostni stuipa ol& spojky jsou

rozpojeny. Po seSlapnuti plynového pedélu je sepspobjka prvniho stugnVe chvili, kdy

motor dosahne oték vhodnych pro i@fazeni, zéne se plynule vypinat spojka 1 za

souwasného sepinani spojkislo 2. Oba rychlostni stupijsou pdad za&azeny, proto rychlost
zdanlivého pefazeni na vysSi stupezavisi jen na dab plynulé znény toku t@ivého

momentu, ktery vSak nenifipzméné prevodového stupn preruSen. V momeit Uplného

sepnuti spojky.2 a vypnuti spojkg¢.1 druha ¥tev prevodovky z#adi teti stupé, ovSem za
piedpokladu, Ze Gz stale zrychluje. DalStazeni pokréuje stejnym zfisobem pro dalSi
pievodové stupha tim je zartena plynulé akcelerace.

Naopak v okamziku, kdy 0z zane zpomalovat, DSG fpvodovka zéne pipravovat

k zarazeni nizSi fevodové stuph Cely proces ferazeni je diky mechatroniceigsny a
rychly. Trva v idealnim fipact (ne ilis vysoké otéky motoru) pouze 30 az 40 ms, cozZ je
nedosazitelngas pro BzZnou mechanickourpvodovku.

Zmeéna pevodovych stuppd je uskuténovana takovym zjsobem, Ze jifidi¢ témer
nezaznamena, protoZzébec nedojde kigrusSeni fenosu tazné sily. O tom, ktery rychlostni
stupdi ma byt zéazen jako dalSi, rozhodujédici jednotka, kteraiies snimé& vyhodnocuje
polohu akceleratoru a Zmu jeho polohy, tedy to, jak rychle je pedal seSlagi uvolnen.
Stejreé tak to plati pro brzdovy pedal. Dale hrajiilekitou roli oté&ky motoru, otéky
jednotlivych kol, samotna rychlost automobilu azda vozidlo zrychluje nebo zpomalujei P
seSlapnuti plynového pedalu a zrychleni je s dastan predstihem fichystan nejblizsi
vySSi rychlostni stugie Na druhou stranu kdyZ je akcelerator u¢almebo vozidlo zéne
zpomalovat, pakistava pedvolen nejblizSi niZsi rychlostni stupe

Pokud je to pdtba, nafiklad @i darazrejSim brzdni, zvladne DSG pdddit doli i o vice
stupid i presto, Ze se pozadované stéipachazi na jedné&twi prevodovky.Ridici jednotka v
tomto gipad rozctli cely proces na dvoperace. Nejdve v prvni fazi uvolni spojku na prvni
vétvi a sepne spojku nawi druhé. Tim se padddi na jiz pichystany niZSi fevodovy stupi
na Wtvi druhé,¢imz se uvolni prvni&tev s pozadovanym stugm. Ten se nasledrve druhé
fazi predvoli. Na konec se sepne spojka k prwitiiva tim se operace dokéin(nag. fadi se
nejprve ze Sestky na&flku a potom teprve na dvojku). Takové paxeni trva 0,9 s.

Prevodovka DSG ma podobné rezimy jakdmé automatickéipvodovky. To znamena Ze na
voli¢i prevodovky jsou na vy polohy P,R,N,D,S a manualni rezim oZeway +/- .
Standardni rezim ,D* je nastaven tak, aliy imzeni motor pracoval v optimélnich &tach
pro dosazeni minimalni sgeby pohonnych hmot a minimalniho hluku motoru. N&@omu
sportovni rezim ,.S* zlepSuje dynamiku automobilm tZe nechava motor pracovat ve vysSich
otatkach (vyssi rychlostni stupéadi pozdji a niZsi voli dive ). Navic v tomto rezimtidici
jednotka pevodovky spolupracuje ies datovou siinici stidici jednotkou motoru a se
senzory otéek kol, kdy porovnava uhlovou rychlost jednotlivykbl. Rozdilné otéky kol
ukazuji na jizdu zat&ou. V tom gipackt fidici jednotka zabrtaije nezadoucimurprazeni na
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vySSi stupg behem piijezdu zatédkou. Manualni rezim ,Tiptronic* nechavd moment&m
rychlosti na rozhodnufidice, ktery néni prevodové stuphipomoci tl&itek na volantu nebo
samotnym voliem pevodovky. Pouze pokud se &k& dostanou k omezova tak je
z bezpénostnich dvoda automaticky zvolena vysSi rychlost. U sportggich modaed, jako
jsou Volkswagen Golf GTI, Golf R32 nebo Audi TT, feanudlnitazeni realizovano padly
pod volantem.

Obr. 7.7 Volt prevodovky DSG ve voze
Volkswagen Golf R32 [ 6 ]

Pti rozjedu automobilu spojka spind ji#i pizkych ot&kach, coz u atmosférickych Sestivélc
se zatahem od volndbu ne&ini problémy, ale u fgplovanych motak se to projevuje
vahawjSi akceleraci, kter4 s&di¢i nemusi libit. Proto je v rezimech ,S* a ,Tiptrafiik
dispozici funkce ,Launch Control“. Ta se projevektni a rychlou akceleraci automobilu z
mista. Pokud se stasré seSlapne brzda i plynovy pedal, motor automatitkgtavi otéky

e

7.4.3 Limity konstrukce DSG pievodovky

Z jiz uvedeného principiiazeni a pedvolby gevodovych stugi, kdy fidici jednotka navoli
piedpokladany dalSi fpvodovy stup, vyplyvaji limity prevodovky DSG, které se vSak
projevi pouze P sportovrEjSim stylu jizdy. Nap kdyzZfidi¢ akceleruje, tak fgvodovkaradi
n¢kolikrat nahoru, potom ndiklad p'ed zatdkou za&nefidi¢ prudce brzdit, ckt by podadit
nizsi gevodovy stupk, ale to trva (hlavé pii vysSich otékach) znéné déle, protoze
pievodovka po fedchozim zrychleni mariphystany dalSi vysSi stupeTo miZze mit za
nasledek to, Z¢idi¢c nema pi prijezdu zatékou pichystany dostatmé nizky prevodovy
stupei a neniize pfijezd oblouku korigovat plynem.

Pfi manualnim médu se jako nedostatelzZmm rekterym fidicim jevit zaazeni stupd, ktery
pievodovka neéekava a nema jejipdvoleny. V takovémifpad: je cas potebny k podazeni
o dost delSi.

Jak uz bylofeceno, takové nedostatky si ddomi pouze sporto¥nzalozenyiidi¢, ale na
druhou stranu, pro&tma byt gece DSG pevodovka také @ena.
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7.4.4 Hodnoceni DSG i testech v médiich

Testovanymi vozy byla Skoda Octavia 2.0 TDI a Velagen Passat 3.2 FSlieRodovka
DSG byla v obou testech ozfema jako nejlepsi automat na trhu (k lednu 200& BEG
jedind dvouspojkova fpvodovka v nabidce automobilek), kteréeqdi své konkurenty ve
vSech ohledech. Bylo takéceno, Ze koncepce dvojité spojky je spravnynérem, kam by se
mél vyvoj automatickych pevodovek ubirat.

Pres tuto skuténost byly kritizovany #které jeji vlastnosti. VSechny se tykaly provozu za
zvySenych oté&ek motoru. VySe zmimé nevyhody (pagzovani pi maximalnim brzdni a
necekana zmina pevodového stupy), které vyplyvaji z konstruniho usptadani a
z principucinnosti, €Zko pijdou rgjak odstranit. Byly vSak je§tumocreény delSi prodlevou
od povelufidice k z&atku procesuazeni a znmé pomalejSi samotnou Zmou stupk pri
vySSich otékach. RedevSim pothzovani se nezdalo byt pro sportdvemyslejicifidice
dostatén¢ rychlé. Dochazi f® ném k rovnani otéek motoru s automatickym pouzitim
meziplynu, kdy ale otky rostou pozvolé a cely proces tak trvaiiis dlouho. Timto
zpiusobem je zarena komfortni zréna rychlosti na nizsi stupdez prudSiho zpomaleni, jenz
by meéla vyhovovat naprosté&tsing fidica. Na druhou stranu by nebylo Spatné mit nagwyb
rezim, [ kterém by bylorazeni rychlejSi na ukor pohodli posadky a bez \nghe zvyseni
opotebeni pevodovky.

| ptes tyto vyhrady byla DSG ozéena za absolutni vrchol mezi automatickymi
pievodovkami, které nemainy uzivatel co vytknout. Jizda s vozidlem vybavengouto
pievodovkou je velice komfortni a okamzik &my pievodového stupgh nelze téndt
rozpoznat. Pouze zakaznik, ktery si mysli, Ze D®CGsgkvetini prevodovka, nmize byt
zklaman.

Vice na www strdnkach:
http://www.autorevue.cz/default.aspx?section=132¢8se=1&article=5712
http://www.autorevue.cz/Prehled-testu/Passat-V&32AFS1-DSG-4Motion-Passat-na-
maximume-test/Zavazadelnik-Motor-Spotreba-Prevodedias/sc-132-sr-1-a-9588-ch-
28091/default.aspx

7.4.5 Jizdni dynamika a spofeba voz s DSG

Podle technickych udajvyrobai i testi maji vozy vybavené DSG oproti svym ekvivalent

s manualnimi fevodovkami obecho par desetin sekundy lepSi zrychleni z klidu @ Em/h

a jsou usporgSi i o vice nez litr na 100 km. Maximalni rychlasistava ¥tSinou stejna nebo
se lisi jen zanedbat&IinSrovnani nabizi naiklad Audi TT 3.2 Quattro, kdy verze s manualni
pievodovkou dokaze zrychlit z klidu na 100 km/h z& &, zatimco s DSG (Audi ji nabizi pod
ndzvem S tronic) mu sta5,7 s. Kombinovana speba se zarowesnizila z 10,3 1/100km na
9,4 1/100 km. Z rozdii hmotnosti vyplyva, Ze automat je o 20 kgsi nez manualni
prevodovka.
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7.4.6 Ceny DSG prevodovky

Na ¢eském trhu seifplatek za DSG pohybuje kolem 60 000, ikonkrét u jmenovaného
Audi TT &ini 70 200,- K. U Skody Octavie 2.0 TDI si musi potencialni zaklzpriplatit
55000,- K, coZz je piblizné o deset tisic vic nez za automatickotievodovku
s hydrodynamickym gmicem, ktera je k dispozici k motoru 2.0 FSI.

7.4.7 Modifikovana DSG pro Bugatti Veron

Maximalni mozny téivy moment penaseny fes kEZnou dvouspojkovouipvodovku DSG je
350 Nm. Bugatti Veyron 16.4 je vybaveno osmilitrovigestnactivalcovym motorem, ktery
ma vykon 1001 koni a tovy moment 1250 Nm, coz vice ndktat prevySuje povoleny limit
pievodovky. Proto Bugatti Engineering GmbH v koprociuk firmou Ricardo vyvinuly
modifikovanou sedmistufpvou gevodovku DSG speciddrpro tento viz. Je uloZzena podéin
pod predni ¢asti motoru alast&né zasahuje do prostoru posadi®azeni je v manuélnim
rezimu provadno padly u volantu nebo véem grevodovky.

Obr. 7.8 Frevodovka automobilu Bugatti Veron [ 8 ]

7.4.8 Nova generace DSG

Nova prevodovka ma kdédove ozéeni DQ200, avSak nejedna sénpo o nahradu jvodni
pievodovky, ale spiSe o dogim nabidky koncernu Volkswagen, protoZe je &avpouze na
maximalni kroutici moment 250 Nm. Je tedyama pedevSim pro mensi vozy a vozy nizSi
stredni tidy. Nejprve byla novinka montovana pouze do Volkgen Golf a Golf Plus s
motory 1,4 TSI (90 kW) a 1.9 TDI (77 kW). Slibrse jevi jeji mozna budouci kombinace
s motorem 1.4 TSI (125 kW) s dvojitynigpliovanim.

Na rozdil od jvodni DSG pevodovky ma novinka k dispozici sedm rychlostnitinps.

Disponuje také lepSim rozloZenim jednotlivyareyndi, coZz by se @o projevit hladSim a
plynulejSim chodem motoru a také na niZsi sgmiu voa. Konstrukce se navic vyzéige
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kompaktrgjSimi roznery, kdy na délku r&i 369 mm a jeji hmotnostini 79 kg (o 11 kg
meére).

NejvétSi znenou je ovS8em pouziti suchych spojek s organickyrtozamim. Ty nahradily
spojky pondené v olejové lazni, které byly uiyodni koncepce zvoleny pro lepsSi odvod
tepla. Zajimavosti proto je, Ze fgs tuto skutgnost DQ200 vykazuje podle vyrobce lepsi
parametry chlazeni nez starSi DS@.@gduziti suché gkné bylo mozné zredukovat mnoZzstvi
olejové napld na 1,7 | (oproti 6,4 | u Sestistipvé DSG). Olejovy okruh byl roZten na dva
kvili lepSimu zachovanéistoty napl. Jeden okruh chladi a maZze ozubena kola a druhy
synchrony.

Konstrukce se suchymi spojkami vedla ke zlepSémindsti glevodovky, coz ma s pouzitim
delSiho sedmého stuprza néasledek dalSi snizeni dpbly pohonnych hmot. Srovnani
prevodovek DQ200 se Sestisiiqgyou DSG v kombinaci s motorem 1,9 TDI ukazuje, ze
sedmistupovy automat ma kombinovanou sfeiiu o 0,7 | nafty niZzSi. Na druhou stranu, diky
kratSimu prvnimu rychlostnimu stupni, se zlepSkaeterace z klidu. K vyraznému pokroku
doSlo také v oblasti htimosti, kterou se podida zredukovat o 75%.

Podle ceniku Volkswagenu Golf ptesky trh se za sedmistiugprou DSG piplaci 61 000,-
K¢, to je tedy piblizne stejny griplatek jako za Sestistiipvou DSG. Novinka ma ale v aén
obsazen navic asistent pro rozjezd do kopce.

7.5 DalSi prevodovky s dvojitou spojkou

Prevodovky s dojitou spojkou nabizi nebdippavuji krong koncernu Volkswagen dalSi
vyrobci osobnich vaz Mezi nimi jsou automobilky Ford, Volvo, NissanMBV, Toyota,
Renault a Fiat. Jednou z nich je japonské Mitsupigbré prodava svou vlastni automatickou
pievodovku této koncepce.

7.5.1 Prevodovka SST

Automobilka Mitsubishi z&tkem roku 2008 jjsla na trh se dvouspojkovoudgvodovkou,
ktera je ozn&ovana jako Twin Clutch SST (Sport Shift TransmisyidNabidla ji ve svém
sportovnim voze Mitsubishi Lancer Evo X jako ekverg k gitistupiovému manudlu.

Obr 7.9 Mitsubishi Lancer Evo X [ 16 ]
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SST pracuje na podobném principu jakeyodovka DSG, tzn. jedna spojka ovlada liché (1,
3, 5) a druhéa sudé (2, 4, 6lepodové stuph Podle vyrobce by ale #a provadt zmenu
pievodovych stuipa jeS€ rychleji, nez jeji 8mecky konkurent, i nez pmérny fidi¢

s manualni fevodovkou.

SST je v automobilu uloZena ri&ppod motorem fed edni ndpravou po levé stiarMotor
4B11 disponuje maximalnim vykonem 220 kW &ivgm momentem 422 Nm. Da se
ocekavat ze limit pevodovky bude vySsi, protoze mnohkehto voz projde Upravami za
Gcelem zvySeni vykonu a dwvého momentu po vzoru jejichigdchidci. Tato vylepSeni
provadi za cenu ztraty zaruk i samotna automobMigsubishi. Hodnota maximalniho
mozného tdivého momentu nebyla zignéna, ale podle neoficialnich zdioje to kolem 500

Nm. SST je proti gtistupiové manudlni fgvodovce o 20 kgESi.

Obr. 7.10 Fevodovka SST [ 16 ]

Prevodovka SST nabizidici manudlni rezim +/- nebaditprogramy automatickéhtazeni:
Normal, Sport a S-Sport. ReZzim Normal je vhodny pdné jeZzdni nebo jizdu po #st,
kdy fidi¢ nepozaduje nijak zvld§ychlérazeni, ale spiSe komfort a nizSi $pbt pohonnych
hmot. MAd Sport snizi komfort &ga na rychlosti samotnéhdgbazeni. Také zima na vySSi
rychlostni stupi pak probiha ve vysSich @t@ch motoru a pddzeni probhne dive. Rezim
S-Sport je ufen pro opravdu sportovni jizdu, kags potebny pro zminu stup® je jese
kratSi afazeni na vySSi rychlost probih4 az u omezewda&ek.

Manualni program umozni &nit stupré dle uvazenfidice afazeni je realizovano skrz padla
pod volantem nebdadickou prevodovky. Druhy uvedeny #pob ma na rozdil od DSG
uspdadani jako u sekveéni prevodovky v zavodnim atitkdy vySSi stupie se voli pohybem
paky dozadu a nizSi dgdu (@i zrychlovani je snadiSi pohyb dozadu afp brzdni
dopredu). Manuélniazeni je mozné i u automatickych re@inpouze u médu S-Spofidici
jednotka nedovoli zadit vySSi rychlostni stupie pokud by jeho otky nebyly v optimalnim
pasmu.
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Samotny vyrobce ozdaje SST jako robotizovanou manualrieypodovku a vyhyba se tak
pojmu automatickaipvodovka, ktery by zajemce o tentdzvmohl odradit. Da se¢ekavat,
Ze @i manualnim reZimu bude midi¢ nad SST ¥tSi kontrolu, nez u jejiho ekvivalentu DSG

ve vozech koncernu Volkswagen.

Obr. 7.11 Ukazka Zjgohi razeni pevodovky SST [ 16 ]
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8 BEZESTUPNOVE PREVODOVKY

Hlavnim rysemdchto gevodovek je nekorieé velky paiet grevodovych stuii. Mohou byt
oznaovany jako pevodovky s plynule gnitelnym geevodem nebo CVT podle anglického
oznaeni Continuously Variable Transmission. Teoretidey jednd o nejvyhodjsi feSeni
pievodovek jak pro automobily, tak pro dalSi strolteré jsou pohamy spalovacim
motorem. Nespornou vyhodou automobilu vybavenéhoT ¥ skuté€nost, Zze dokaze
zrychlovat nebo zpomalovatftip zachovani nejvyhodiSich ot&ek motoru, bd pro
neomezenému gt prevodovych poréri je mozné regulovat taznou silu v zavislosti na
rychlosti tak, aby kopirovalatfiwku na obr.8.1, coz je idealni pro provoz s minima
spotebou.

2

=

T

— v (m/s)
Obr 8.1 Graf zavislosti psebné hnaci sily
na rychlosti vozidla f stalém vykonu [ 1]

Problém je ale v tom, Ze se takov&yodovka neda vyrobit s ozubenyniepody, protoZze
kola by musela plynule &nit pocty zubi. CVT se proto konstruuji jaka'@vodovky teci, kde
se vyuzivAd mechanidgim které plynule réni praméry rotatnich ¢asti, jenz penaSi kroutici
moment mezi vstupni a vystupniidreli. U osobnich automolilse pouzivaji dva typy CVT:
Prevodovky na bazi variatoru a toroidni CVT.

8.1 Variator

AR 4

Variator je nejlzn¢jSi bezestujpovou pFevodovkou, ktera se v motorovém vozidle poprvé
objevila u automobilu DAF 55 Daffodil v roce 19598onedavna se pouZival&edevsim u
vozidel s malym vykonem n&pskuti nebo zahradni techniky. AvSak v posledni &sk
pievodovky pracujici na stejném principu montuji i datomobili. Jsou to pedevsim
japonské mensi vozy.

8.1.1 Princip a konstrukce

Variator je tvden d¥ma Hidelemi, na nichZ jsou dva pary protilehlych ku¥sich kol
(femenic). Mezi nimi je napnut klinovyemen. VZdy jedna kuZelova plocha sdiZzm
pohybovat ve si&ru osy lfidele. Oddalovanim afiplizovanim kuzel se néni pramér, ktery
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femen opisuje. P rozjezdu, kdy jefeba nejétsSi tazna sila, je n@menici vstupnihoiidele
nastaven nejmenSipnér a na vystupni @mer nejwtsi. Tim je realizovan nejvyssi mozny
pievodovy pondr. Fxi vysSSi rychlosti je uz péébna tazna sila menSi, proto sénpiry
femenic s akceleraci plynulesni.

Output pulley has opened up  ~=—_
to give a smaller radius for the i
belt to travel around

Drive pulley has closed up
to give a larger radius for the
belt to travel around

Drive pulley
connected
to engine
flywheel

Obr. 8.2 Princip funkce variatoru [ 13 ]

Pohyb ¢éasti femenic zajisuji valelky a kontrastni pruzina. Véalky, které jsou vdese
variatoru vstupni fidele, se p nizkych ot&kach nachazi na dolni Gvrati blizkdestu. Kdyz

se otéky zvysi, valéky se diky odskedivym silam odvaluji ve svych pouzdrech ésem

k okraji. Tato pouzdra jsou vzhledem k ose rsklonina. Pohybujici se valky tak pisobi
silou na kuZel, ktery se posunuje a vitig remen smrem k obvodu. Na druhou stranu,
kuZelové plochy vystupnitfdele se v dsledku zvySujiciho se tlaku dgdmene oddaluji. To je
logicky disledek, protoZzégemen ma stélefiplizn¢ stejnou délku a tak, kdyZz se obvod na
jednéiemenici z¢tSuje, tak se zakoritmusi na druhé zmenSovat. To ma za nasledek plynulé
snizovani pevodového powrru. Sila od kontrastni pruziny, ktera k gqgt¥itlacuje kuzelové
plochy na vystupniifideli, pisobi proti #mto zménam. Zabrauje tak prokluzdemene.

Naopak pokud se atky motoru sniZuji, odsediva sila psobici na vakky (vstupni kidel)
se zmenSuje a tim padem se zmensuje i tlak namry¥ystupni Kdel). Ta vytl& femen
blize k obvodu, tudiz na hnari@sti sklouzne strem ke stedu. To vede ke zvySovani
pievodového powrru. Volnokeh je u malych motdr zaji¥ovan odstedivou spojkou, ktera je
na vystupni Fdeli variatoru.

valecek kontrastni

Obr 8.3 Zpisoby zrén prumeri femenic u jednoduchého variatoru
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Klasicky variator ma ¢innost 80 — 90% a je schopertepést vykon fblizn¢ 50kW.

Prevodovku, jejiz jadro tvid podobny mechanismus, nabizi haponda v modelu City CVT.
Automobilka Audi uvedla fevodovku Multitronic, ktera pracuje na stejném pipoi, ale
dovede penést dalekoatSi vykon.

8.2 Prevodovka Multitronic

Automobilka Audi vroce 2000 uvedla na trh bezestyou pevodovku s nazvem
Multitronic. Byla to prvni automatickarevodovka, ktera dokazalaegmést vyssi vykon bez
pieruSeni tazné silyfprazeni. DalSi vyhodu oproti jinymigvodovkam je plynule se dnici
pievodovy pondr, ktery dovoluje motoru pracovat stale v optimémot&kach. Jeji Ginnost
je vySsi nez u automatickycligyodovek s hydrodynamickymamicem.

8.2.1 Konstrukce

Jadrem pevodovky Multitronic je modifikovany variator. Kldva Hidel prenasi silu z motoru
na lamelovou spojku, kterd je chlazena olejem. gaky jde vykon na planetové soukoli
pievodovky, které zajifije zgtny chod. Nasleduje variator, jenZm prevodovy pondr, a z
n¢j je kroutici moment veden na diferencial.

Obr. 8.4 Frevodovka Multitronic [ 3]

Klasicky klinovy femen, ktery limituje pouZziti variatoru vest8ich vozech, je nahrazen
specialnim¢lankovym rettzem. Ten je vyroben z oceli s vysokou pevnostnalhuta je
schopen penaset vysoky vykon a kroutici moment s velkdimrosti.Clanky jsou stidaw ve
tiinacti neboctrnacti fadach spojenygepy, jejichZz boky jsou klinowtzbrouSeny. Vysledny
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fetz se sklada ze 1025 samostatnyi@mki, 75 pafi ¢epi, je 715 mm dlouhy, 37 mm Siroky
a vazi 1,7 kg. Ke styku mezi kuzelovymi plochantezem dochazi pouze v oblaggpu,
kde vzhledem k jejich relatignmalé ploSe dosahuje tlak vysokych hodnot. To giadglo
pouziti drahych materiél
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Obr. 8.5 Ocelovylankovyretez
prevodovky Multitronic [ 10 ]

Pohybuijici se kuzelové kotdel u klasického variatoru maji &dfunkce: nénit prevodovy
pomér a zaji¥ovat dostaténou gitlaénou silu naremen. Pohyb vzdy jedné kuZelovasti
femenic u pevodovky Multitronic neni zajidvan valéky a kontrastni pruzinou, ale
hydraulickym systémem. Ten zahrnuje par dvojitydbtip (jeden na vstupni, druhy na
vystupni tiideli), ktery reguluje ob zminéné funkce zvlas V¢tSi pist zajiuje dostatené
sevweni fetzi, zatimco mensi nastavujeigavnou silu nutnou ke zZmeé prevodového
poneru. Vyhoda takovéhoeSeni je v tom, Ze olejow@rpadlo pouze vyvazuje tlakovy rozdil
ve dvou mensich pistech. Olej vétSich pistech se samovélpiemig’uje z jednoho do
druhého. Timto jsou zatany rychlé zminy prevodovych poréra a redukce ztratipvodovky
diky pouziti menSih@erpadla. Cely hydraulicky systém je rélh na vysokotlaky okruh a
chladici okruh, coz vedlo k dalSimu sniZeni poZzadého vykonuterpadla. CVT takové
konstrukce mize dosahovatdinnosti manualni fevodovky (97%) a ievySuje automatické
pievodovky s hydrodynamickymdni¢em (80 az 90%).

Hydraulicky systém je ovladan programem DRP (DymaRegulating Program) elektronické
fidici jednotky. Ta vyhodnocuje informace o polohmpvého pedalu, jizdnich podminkach a
otatkadch motoru. Na zakl&doho pak vypoitava optimalniizeni dvojitych pist. To se dje
takovym zpgisobem, aby se ailly motoru pohybovaly mezi otkami pro maximalni
acinnost, ktera zarti nejnizSi spdebu, nebo otkami pro maximalni vykon, jenZz vedou
k maximalni akceleraci automobilu. Nédad kdyZfidi¢ prudce seSlapne akceleratafeyod
se nastavi tak, aby @éy motoru byly v oblasti maximalniho vykonu. Naopakklidné jizd
bez zmén rychlosti jsou otéky v pasmu nej§tSi &innosti motoru. Revodovka ma také
senzory, které zaregistruji jizdu z kopce, @etak zajistit pidavné brz&ni motorem.

Ridi¢ ma na vybr reZzimy jako u Bzné automatickéipvodovky tzn. P, R, N, D a manualni

rezim. Ten vyuziva 7 ipdnastavenychipvodovych poréri (do roku 2004 pouze 6) a je
ovladan volkkem pevodovky nebo kolébkovitymi spitiana volantu. Nkterym fidicam se
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nemusi totiz libit negnny zvuk g stalych otékach motoru, ktery je Zigoben plynulou
zmeénou grevodoveho powru. AvSak timtarazenim fiktivnich rychlostifig@vodovka pichazi o
svou nej¥tsi vyhodu. Od roku 2004 je k dispozici rezim sppit kterém se motor pohybuje
v oblasti otéek maximalniho vykonu.

Vice na www strdnce: http://www.sae.org/automatpbeiefs_01-00/03.htm

8.2.2 Vlastnosti voai s prevodovkou Multitronic

Prevodovka Multitronic je k dispozici vyhradmpro vozy automobilky Audi. Zatim pouze pro
modely s motorem uloZzenym podé&la bez pohonu vSech kol. Nejprve se objevila roB@02
ve vozech Audi A6 s benzinovymi Sestivalcovymi migto objemu 2,4 a 2,8. Tehdy dokazala
pienést kroutici moment 310 Nm. Jeji dneSni modiékge limitovdna 400 Nm a je
montovana do mod&lA4, A5, A6, A8 v kombinaci s benzinovymi motory81TFSI, 2.0
TFSI, 2.8 FSI, 3,2 FSI a naftovymi 2.0 TDI, 2.7 TDI

Z udaji vyrobce o hospodéarnosti modelu AGigmymi motory vyplyva, Ze Multitronic oproti
manualni Sestistupvé gevodovce zvySuje spatbu o 0,1 az 0,5 | pohonnych hmot na 100
km. V akceleraci z klidu na 100 km je dwstejny nebo zaostava. Dokonce u nefgilino
benzinového motoru rozddini 2,7 s v neprosich automatu. Maximalni rychlost je taktéz
vzdy o réco niZSi. Riplatek oproti manualniipvodovce je ndeském trhu fes 70 000 K.

Nyni je vyvijena upravenaigvodovka Multitromic, kter4 bude kompatibilni i sgstémem
pohonu vSech kol Quattro a s motory uloZzenymifitap.ze proto dekavat, ze se objevi i
v modelu nizsi sedni tidy Audi A3.

8.3 Prevodovka Xtronic

Prevodovku pracujici na principu variatoru vyvinukké japonska automobilka Nissan. Je
nabizena k modelu Murano u motoru o objemu 3.% lzde opt pouZit ocelovyclankovy
ez, ale tentokrat jsou segmentyigmé naviegeny na dvojity tvarny pas. Segmenty jsou
vybaveny uzamykatelnym mechanismem, ktery je spmjiovnécasti pasu, kde jerpnasSena
sila, a rozpoji v obloukiemenice. Je zde pouZit specialni olej, ktery kronazani a chlazeni
napomaha spojovatstirettzu. Olej, v mist kde serettz dostava do stykuiemenici, vliivem
zvySeni tlaku zréni skupenstvi a stane se g Rrystalicka latka. Tim nastane spojeni mezi
kuzZelovymi disky aettzem. Po sniZeni tlaku &pzkapalni.

Prevodovka Xtronic dale zahrnuje planetové soukolilikzajisteni volnokthu a zgtného

chodu. Déle je zde hydrodynamickyeémit, ktery se uzamkne pokud rychlosteprati 18
km/h.
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Obr. 8.6 Variator pevodovky Xtronic [ 11 ]

Vice na www strance: http://www.canadiandriver.¢anticles/jk/030402.htm

8.4 Toroidni CVT

V dalSim typu CVT, ktery se pouziva v osobnich edbilech, pIni funkci plynulé zimy
pievodu soustava toroidnich disk kladek.

Input shaft
and disc

Input shaft ( - i COutput shaft
anddisc & 4 5 = & and disc

Qutput shaft
. and disc

on.
ching
Land output discs

Obr. 8.7 princip funkce toroidni CVT¢vodovky [ 13 ]
Vstupni i vystupni Hdel je zakotien disky polotoroidniho tvaru. Mezi nimi je krodtic
moment penasSenienim pomoci kladek, které se nag a neni tak grevodovy pondr. Toto

zarizeni dokaze zemit prevodovy pomdr az 1:8. Tento mechanismus vyviji od roku 1978
firma NSK.

8.4.1 Prevodovka Extroid CVT

Prevodovku pracujici na principu toroidni CVT, ktgg&durcena pro osobni automobily, uvedla
na trh automobilka Nissan v roce 1986.\Wvoji spolupracovala s firmou NSK. V roce 1999
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byla predstavena igvodovka Extroid CVT v modelu Nissan Cedric 3.0 biuis pohonem
zadnich kol.

Soustava kladek a diglkbyla zkonstruovana firmou NSK. Ve gtych mistech dosahuje tlak
hodnoty az 4 GPa. To si vyzadalo pouziti speciélnf@ateriah a olefi. Treci ¢asti se ve
skute&nosti nedotykaji. Enos krouticiho momentu az 300 Nm je proto reaémoviskdznim
olejem. Ovladani fevodovky m& na starogidici jednotka, ktera nastavuje hydraulicky
nat&ené kladky. Pro aitSeni rozsahuipvodovych poréra byla zvolena koncepce sériov
uspdadaného dvojitéhorpvodu. Pevodovku dopluje planetové soukoli slouzici ke &m
smyslu otéeni a hydrodynamicky &mic.

Input dises  Output discs
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Obr. 8.8 Schémarpvodovky Extroid CVT [ 21 ]

Souwasre se [fipravuje zastavbaipvodovky Extroid CVT i do sportovniho vozu Nissan
Skyline 350 GT, kde byidi¢ mél mit v manualnim rezimu na vyb 8 preddefinovanych
pievodovych stujad.

Vice na www strance: http://www.nsk.com/compang#s/pre0000-8j1.html
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9 PREHLED AUTOMOBILEK AP REVODOVEK

Nasledujici tabulka poskytujgghled vyrobé osobnich automoliila jejich fevodovek. Jsou
uvedeny pouze ipvodovky dvouspojkové, CVT, robotizované mechani¢kékverni) a
pievodovky s hydrodynamickym dnicem, které maji vice nez Sestepodovych stujn.
Dané udaje jsou z dubna roku 2008.

automobilka typ pirevodovky | pdet stupitd | nazev pgrevodovky
Audi CVT sietzem 0 Multitronic
dvouspojkova 6 S tronic (DSG)
sekverini 6 R tronic (E - Gear)
BMW sekverni 6 SMG
dvouspojkova 7 M DKG
Dodge (Daimler Chrysler CVTietzem 0 N/A
Ferrari sekvetni 6 F1 Superfast
Fiat + Alfa - Romeo sekveni 6 Selespeed
Fiat CVT stetézem 0 Speedgear
Ford + Volvo dvouspojkova 6 PowerShift
Ford CVT stetézem 0 Duraschift
CVT siettzem 00 CFT30
Honda CVT dettzem 0 CVvT
Jeep CVT gettzem 0 N/A
Kia CVT siettzem 0 N/A
Lamborghini sekvetni 6 E - Gear
Lexus s HD minicem 8 N/A
elektronicka CVT 0 N/A
Nissan CVT dettzem o0 Xtronic CVT
toroidni CVT 0 Extroid
dvouspojkova 6 N/A
Mercedes - Benz s HD&nicem 7 7G - Tronic
Mini (BMW) CVT stettzem 0 N/A
Mitsubishi dvouspojkova 6 SST
CVT siettzem INVECS-III
Porsche sekveni 5 Tiptronic S
Toyota CVT detzem o0 PST
Volkswagen Group dvouspojkova 6 DSG
dvouspojkova 7 DQ200
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10 ZAVER

fazené, i kdyZz ve Spojenych statech, kde s&dg@rodava nejvice osobnich automipbil
zna&n¢ prevazuji gevodovky automatické. V Evrépse podil automatickychi@vodovek
zvysuje,casténe diky rostouci Zivotni Urovni v celoevropskéntiftku, kdy vziista prodej
vétSich a |épe vybavenych vinz

Lze aiekavat, Ze mechanickymi de fazenymi pevodovkami bude v budoucnu vybavena
stale velk&tast osobnich vazi kdyz se jejich procentualni podil v celkovéméponovych
automobiti bude nadale sniZzovat. Jejich nespornou vyhodgejifgh cena a vysokacinnost,
kterd pomaha plnit stalefiprejSi emisni limity. Ty budou v budoucnu nejspiSe woji
prevodovek, jakoZ i motdra celého automobilismu, hrat vyznamnou roli. J& teelice
nepravdpodobné, Ze se vliv ekologického rim v zakonodarnych organech kigtim
desetileti snizi. Rearvidim rozsteni Sestistugovych mechanickychipvodovek v segmentu
menSich voi.

Podle mého nazoru, je ekologické hledisko jedetivodi, prat se da pedpokladat zastaveni
vyvoje klasickych automatickychigvodovek s hydrodynamickymeamicem. Ty maiji i pes
inovace nejniZsi d&innost (cca 85%) ze vSech dfupouzivanych u osobnich automdibil
piesto automobilka BMW se spdlosti ZF vyviji osmistuovou gevodovku
s hydrodynamickym ®nicem a japonské vozy zéley Lexus se jiZ s osmistipvy
automatem prodavaji. SniZzovat Sediu automobil pridavanim pétu prevodovych stufpi
sice Ize, ale za cenu rostoucich re¢rima hmotnosti fevodové skiné nebo pouziti material
s lepSimi vlastnostmi. V obouipadech vzroste cena takovydiepodovek. Nehletina to, Ze
s ristem pd@tu rychlosti @ginnost grevodovky neroste, ale mirklesa (vice soukoli v zét).

Koncepce skni s hydrodynamickym gmicem byla Zejm¢ prekonana uvedenintgvodovek
se d¥éma spojkami. Vozy jimi vybavené mohou vykazovat alode nizsi spéébu pohonnych
hmot, nez automobily s mechanickynitepodovkami. Toho se da dosahnotibl¥né¢ stejnou
acinnosti obou typ (97%) a Uspor)Sim stylemrazeni automatického rezimu opréitbveku.
S piichodem nové generace se suchymi spojkami jsoumedirg dvouspojkovychigvodovek
jes€ lepSi. PRevodovky se déma spojkami jsou podle &n nejperspektivESimi
automatickymi pevodovkami vibec. Jejich vyvoj jiz oznamila zt@& ¢ast gednich
swtovych vyrob@ osobnich automoliil

Vyznam gevodovek, jenZ jsou ozdavany jako sekvami nebo robotizované mechanicke,
které maji jednu santnou spojku, se nejspiS bude v budoucnu snizdvag.to tvrdit na
zaklad skut&nosti, Ze koncern Fiat, ktery je jejich n&¥im vyrobcem, oznamil téZ budouci
uvedeni pevodovky se dvojitou spojkou. Hodla ji nasadit koncernovych zngek Alfa —
Romeo, Lancia, Ferrari a Maserati.

Automobily s CVT pevodovkami s ocelovyntettzem by vzhledem k tomu, Ze vyuZivaji
optimalni otéky motoru, teoreticky ®ly dosahovat nejnizSi spgeby paliva. Zatim vSak
tomu tak neni a jedini jejichétdi vyrobci jsou Audi a Nissan. lgs zdanlivou konstruki
jednoduchost je jejich cena vysok&egevsim diky tomu, Ze vyzaduji pouziti specialnich
materiati. Na rozdil od pevodovek s dvojitou spojkou zatim nic nermiuje maso¥jSimu
rozSteni CVT revodovek s ocelovyrfettzem.
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12 SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK

CVT (Continuously Variable Transmission) fepodovka plynule gnitelni

DSG (Direktschaltgetriebe / Direct Shift Gearbox)  dvouspojkova fevodovka
koncernu Volkswagen

HD hydrodynamicky

SST (Sport Shift Transmission) dvouspojkovévpdovka
automobilky Mitsubishi
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