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Abstract

The advantage of combustion engine as power source at driving unit is connected with necessity of application of
developed automotive transmission system. Only in the case of appropriate associate of combustion engine and
transmission is it possible to achieving of eligible characteristic of transmission system. At currently technology level
and comparable reliability and durability of different solutions the basic criterions are fuel consumptions, pollutant
emissions and vehicle dynamical property. These basic criteria are at variance each other. Satisfactory result could be
achieved exclusively on high number of transmission ratios. Increase of transmission ratio numbers is connected with
problem of its reasonable selection, which is difficult to solve through the average driver. The result is rapidly growth
of automated transmission system, were the transmission ratio is selected according to transmission control
algorithm. In this transmission group grow the participation of Continuously Variable Transmissions- CVT, which
disposes with high transmission ratio range and simultaneously enables to change its value fluently. In this paper the
influence of CVT operating parameters at Sl engine operating indexes are analysed. The own modification of
transmission control unit enables to observing and control of significant transmission operating parameters. In this
work the results of test bench and road tests at acceleration test and driving cycle are presented. Besides of
registration of basic operating parameters the results of fuel consumption and pollutant emission are also observed.
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WPLYW PARAMETROW PRACY PRZEKEADNI CVT NA WSKAZNIKI
PRACY SILNIKA ZI

Streszczenie

Wykorzystanie silnika spalinowego w charakterze jednostki napedowej (JN) wiqze sie z koniecznosciq
zastosowania rozbudowanego ukiadu przeniesienia napedu (UPN). Tylko dzieki odpowiedniemu skojarzeniu silnika
spalinowego z UPN jest mozliwe uzyskanie pozqdanych cech calego ukiadu napedowego (UN). Aktualnie przy
obecnym poziomie technologii i porownywalnej niezawodnosci oraz trwalosci roznych rozwiqzan, kryteriami
podstawowymi sq zuzycie paliwa, emisja substancji szkodliwych oraz wlasciwosci dynamiczne samochodu. Te trzy
podstawowe kryteria sq czesciowo sprzeczne. Zadowalajqcy wynik mozna uzyskaé wylqcznie przy duzej liczbie,
mozliwych do zrealizowania w UPN, wartosci przelozenia. Ze wzrostem tej liczby pojawia sie jednak problem
racjonalnego wyboru, ktorego przecietny kierujqcy nie jest w stanie poprawnie rozwiqzac. W rezultacie zwigksza sie
znacznie liczba automatow napedowych, w ktorych wybor przelozenia UPN jest zalgorytmizowany. Wsrod mozliwych
rozwiqzan rosnie udzial bezstopniowych przektadni mechanicznych (Continuously Variable Transmission - CVT)
dysponujqcych znacznym zakresem zmiany przelozenia, a jednoczesnie umozliwiajqcych plynng zmiane jego
wartosci. W pracy dokonano analizy wplywu parametrow pracy bezstopniowej przekladni ciegnowej na wskazniki
pracy silnika o zaplonie iskrowym. Przeprowadzona wlasna modyfikacja ukiadu hydraulicznego przekiadni pozwala
na obserwacje i zmiane istotnych parametrow jej pracy. W referacie przedstawiono wyniki badan stanowiskowych
oraz drogowych przeprowadzonych w cyklach jezdnych i probach rozpedzania. Poza podstawowymi parametrami
pracy ukladu napedowego rejestrowano zuzycie paliwa oraz emisje substancji szkodliwych uwzgledniajqc
zroznicowane algorytmy sterowania przektadniq.

Stowa kluczowe: ukiad napedowy, bezstopniowa przekiadnia mechaniczna, silnik ZI, emisja, zuzycie paliwa
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1. Wprowadzenie

Samochodowy uktad napgdowy rozumiany jako ztozenie jednostki napgdowej (JN) 1 uktadu
przeniesienia napgdu (UPN) powinien spetnia¢ coraz to wyzsze wymagania. Poprawg jakosci jego
funkcjonowania mozna osiagna¢ réznymi drogami. Wsrdéd mozliwych kierunkow jego rozwoju
mozna wyr6zni¢ doskonalenie konstrukcji oraz optymalizacje algorytmow sterowania zaréwno JN
jak 1 UPN. Znaczne mozliwosci poprawy dziatania uktadu napgdowego tkwia w zastosowaniu
automatycznych uktadéw przeniesienia napedu. Specyfika dzialania silnika spalinowego - w celu
wykorzystania jego mozliwosci - wymaga zastosowania UPN o zmiennym przetozeniu.
Powszechnie stosowane rozwigzania UPN zar6wno sterowane manualnie jak i automatycznie
umozliwiaja jedynie skokowa zmiang¢ przetozenia. Skutkiem tego jest praca silnika spalinowego
W znacznie ograniczonym obszarze jego charakterystyki i utrudnia ptynng zmiang polozenia
punktu pracy silnika [1, 4]. Jednym z rozwigzan jest zwigkszenie liczby dost¢gpnych przetozen, co
komplikuje jednak konstrukcje¢ takiego rozwiazania. Istotnym aspektem jest rOwniez zapewnienie
przez UPN wystarczajaco szerokiego zakresu zmian wartosci przelozenia, co w rezultacie wptywa
na rozszerzenie wykorzystywanego obszaru pracy silnika spalinowego [4]. Wsrdd dostepnych
rozwiazan jedynie zastosowanie przektadni CVT pozwala na ptynny, bezstopniowy wybor
warto$ci przetozenia, umozliwiajac jednoczesnie jego zmiane w zakresie szerszym niz pozwalajq
na to pozostate konstrukcje. Skompletowanie silnika spalinowego z bezstopniowa przektadnia
ciggnowa pozwala wigc na ptynny wybodr jego punktu pracy. Umozliwia to takie ksztaltowanie
linii pracy silnika, ktére pozwala na redukcj¢ emisji substancji szkodliwych, zmniejszenie zuzycia
paliwa przy réwnoczesnym uwzglednieniu wysokich wskaznikéw zwiazanych z dynamika ruchu
pojazdu [2, 3, 5].

Mechaniczne zespolenie przektadni i silnika spalinowego powoduje, ze w okreslonych
warunkach obciazen zdeterminowanych oporami ruchu pojazdu sterowanie parametrami pracy
przektadni wplywa na prace silnika spalinowego, a w szczegdlnosci na uzyskiwane wskazniki
zarowno energetyczne, ekologiczne jak dynamiczne (moc efektywna, moment obrotowy).
Problematyka poprawy dziatania uktadow napgdowych z silnikiem spalinowym jest przedmiotem
licznych publikacji, jednak opracowania dotyczace poprawy dzialania uktadow napedowych
z przektadnia CVT sa niepelne 1 wymagaja uzupeienia.

2. Sterowanie ukladem napedowym z silnikiem ZI i przekladnia CVT

Samochodowy uktad napedowy z przektadnia bezstopniowq czgsto wyposazony jest w silnik
spalinowy. Najwigkszy udzial w rynku tego typu uktadéw napedowych stanowi skompletowanie
bezstopniowej przektadni ciggnowej z silnikiem ZI [4]. Na rysunku 1 przedstawiono uproszczony
schemat sterownia rozwazanym uktadem napedowym. Kierujacy pojazdem sterujac wychyleniem
pedalu przyspieszenia o, wyraza zadanie uzyskania odpowiedniej dynamiki pojazdu wywierajac
jednoczesnie wptyw na kat otwarcia przepustnicy 0.. Takie dziatanie powoduje bezposrednio
zmiang stopnia napetienia cylindréw silnika, ktéry w zaleznosci od wystepujacych w danej chwili
oporéw ruchu pojazdu oraz parametréow pracy przektadni, osiaga predkos¢ katowa w.. Praca
silnika z okreslong predkoscig katowa 1 uchyleniem przepustnicy generuje moment obrotowy M.,
ktory zostaje przeniesiony przez przetwornik momentu (HYD), na koto czynne przektadni CVT,
wprawiajac je w ruch obrotowy z predkoscia katowa ®;. Chwilowa predkos¢ liniowa pojazdu V,
predkos¢ katowa silnika oraz kat otwarcia przepustnicy sg istotnymi parametrami uwzglgdnianymi
przy regulacji wartosci cisnien w kotach przektadni. Wynikiem takiego sterowania jest uzyskanie
okreslonej wartosci przelozenia przekladni i, wptywajacego na predkos¢ katowa kola czynnego
przektadni o;. Uzyskanie zadanej wartosci przetozenia 1,, odbywa si¢ przez sterowanie cisnieniem
w kole czynnym p;, i kole biernym p,,. Iloraz tych ci$nien w zaleznosci od przenoszonego przez
przektadni¢ momentu obrotowego pozwala na ustalenie okreslonej wartosci przetozenia.
Réwnoczesnie uwzgledniona zostaje wybrana strategia sterowania, w taki sposob, aby uzyskac
zadana predkosc¢ katowa kota czynnego oy,.
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Rys. 1. Schemat sterowania UPN z silnikiem ZI i przektadniq CVT
Fig. 1. Scheme of powertrain control system with SI engine and CVT

Blok sterowania kontroluje predkos¢ katowa kota czynnego w; i biernego w,, porownujac je
rownoczesnie z odpowiednimi wartosciami zadanymi (zadang wartoscia przetozenia). Uchyby od
wartosci zadanych sg kompensowane przez uklad sterowania przektadnia przez zmiang zadanych
wartosci cisnien w kotach przektadni. Obserwacja predkosci katowej silnika, predkosci katowej
kota czynnego oraz kata otwarcia przepustnicy pozwala na oszacowanie momentu obrotowego
wejsciowego przekladni i1 ustalenie zadanej wartosci cisnienia w kole biernym. Sterownie
cisnieniem w tym kole jest konieczne ze wzgledu na zapewnienie bezpieczenstwa pracy
przektadni (poslizg ciggna) [5, 6, 8]. Dodatkowym czynnikiem korygujacym zadane wartosci
cisnien w obwodach kot przektadni jest temperatura oleju przektadni t, [8].

Jak wynika z powyzszego opisu bezposredni wplyw na regulacje silnika ZI wywiera kierujacy
operujac pedatem przyspieszenia powigzanym z przepustnica, a z kolei sterowanie przekladnia
bezstopniowa ma decydujace znaczenie przy ustaleniu predkosci katowej silnika wptywajac tym
samym na osiagane parametry jego pracy takie jak moment obrotowy, moc efektywna, zuzycie
paliwa oraz emisja substancji szkodliwych.

3. Strategia sterowania ukladem nap¢edowym

Koncepcja systemu sterowania ukltadem napedowym polega zapewnieniu odpowiedniej
wartosci sity napgdowej na kotach napgedowych, zapewniajacych uzyskanie korzystnych
wskaznikow energetycznych i ekonomicznych. Wybdr podstawowych parametrow odbywa si¢
zgodnie z okreslong strategia sterowania, w ktorej mozna wskaza¢ odpowiedniq wage wskaznikow
energetycznego (zuzycie paliwa), dynamicznego (zdolno$¢ przyspieszania) 1 ekologicznego
(emisja substancji szkodliwych). Okreslenie strategii sterowania ma znaczny wptyw zarowno na
parametry pracy silnika (predkos¢ obrotowa, moment obrotowy, jednostkowe zuzycie paliwa,
emisja substancji szkodliwych) jak 1 prace przektadni (przetozenie, predkos¢ obrotowa kota
czynnego, ci$nienia naporu két przektadni) [3, 5]. W wielu dostgpnych na rynku uktadach typu
CVT kierujacy pojazdem ma mozliwos¢ wyboru jednego z kilku dostgpnych programéw
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sterowania zorientowanych na uzyskanie zmniejszonego zuzycia paliwa (strategia DE), dobrej
dynamiki (strategia LN) badz pewnego kompromisu pomig¢dzy tymi wskaznikami (strategia DN).
W wielu rozwiazaniach wprowadza si¢ rowniez mozliwos¢ skokowej zmiany przetozenia
(strategia SN), pozostawiajac kierujacemu decyzje o wyborze jednego z kilku dostepnych wartosci
przetozenia. Rozstrzygajacy dla ograniczenia zuzycia paliwa i emisji substancji szkodliwych jest
nie tylko punkt pracy silnika, ale réwniez sprawnos$¢ przekltadni, co skutkuje sumaryczna
sprawnoscig napgedu. W przypadku silnika jego sprawnos$¢ ogdlna rosnie ze wzrostem obciazenia,
natomiast przekladnia charakteryzuje si¢ najmniejszymi stratami, w przypadku pracy
z przetozeniem bliskim 1, = 1 [7, 8].

Dzigki zaimplementowaniu do algorytmu sterowania dodatkowych wielkosci wejsciowych
(predkos¢ zmian wychylenia pedatu, przyspieszenie wzdluzne ipoprzeczne pojazdu, czestosé
zmian potozenia pedatu oraz zakres jego zmian) mozliwe jest rozpoznawanie preferencji kierowcy
(jazda dynamiczna, ekonomiczna) i lepsze dopasowanie punktu pracy silnika do danej sytuacji
drogowej 1 oczekiwan uzytkownika.

Wprowadzenie zintegrowanego sterowania ukladem napedowym z przektadnia bezstopniowa
pozwalajacego na sterowanie uchyleniem przepustnicy wedlug zadanego algorytmu,
uwzgledniajacego z jednej strony zadania kierujacego przekazywane przez polozenie pedatu
przyspieszenia, a z drugiej uzyskanie korzystnych wybranych wskaznikoéw pracy silnika pozwoli
na popraw¢ jakosci dziatania ukfadu napgedowego [5, 9, 10, 11]. Jest to mozliwe dzigki
zastosowaniu zmiennej charakterystyki wiazacej potozenie pedatlu przyspieszenia i kata uchylenia
przepustnicy.

4. Obiekt i aparatura badawcza

Badania przeprowadzono na samochodzie segmentu B z uktadem napedowym wyposazonym
w bezstopniowa przekladni¢ ciggnowa z ciggnem segmentowym oraz silnikiem ZI. Podstawowe
cechy pojazdu oraz jego uktadu napgdowego przestawiono w tabeli 1.

Tab. 1. Podstawowe parametry samochodu badawczego i jego uktadu napedowego
Tab. 1. Parameters of the examined car and its power transmission system

Lp. |Cecha Wartos¢

1. |Masa wtasna samochodu 960 kg

2. |Masa catkowita pojazdu badawczego | 1150 kg

2. | Powierzchnia czotowa 2,12 m?

3. | Wspotczynnik ksztattu nadwozia 0,32

4. | Typ silnika/ podstawowe cechy Z1, MPI, 16V

5. | Pojemnos¢ skokowa silnika 1,242 dm’

6. | Moc maksymalna przy obr/min 59 kW/ 5000 obr/min
7. | Moment maksymalny przy obr/min 114 Nm / 4000 obr/min
8. | Typ irodzaj przektadni CVT Fuji Hyper M6
9. | Przetozenie przektadni gtownej 4,647

10. | Zakres zmian przetozenia 0,442-2,432

Badania podzielono zasadniczo na dwie fazy. W pierwszej przeprowadzono proby drogowych
na prostym odcinku drogi samochodem wyposazonym w glowice optyczng Datron W drugiej
zasadniczej fazie przeprowadzono jazdy testowe w cyklach jezdnych NEDC na stanowisku
badawczym OBR Bosmal. W obu przypadkach rejestracja wynikéw pomiaru przeprowadzono
z wykorzystaniem systemu pomiarowego ztozonego z interfejsu pomiarowego Dagbook oraz
przenosnego komputera pracujacego z pakietem pomiarowym DasyLab.
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Rys. 2. Obiekt badan eksperymentalnych a) na stanowisku badawczym, b) wyposazonym w glowice optycznq Datron
Fig. 2. Experimental research object: a) at test bench, b) equipped with optical head Datron

Zuzycie paliwa w badaniach stanowiskowych okreslono metoda bilansu wegla na podstawie
nastepujacej zaleznosci (1):

FC - 0,1154 [(

0,866 HC)+(0,429C0)+(0,273C0, )], (1)
Py

gdzie:
FC - zuzycie paliwa, dm?/100 km,
HC - emisja weglowodorow, g/km,
CO - emisja tlenku wegla, g/km,
CO; - emisja dwutlenku wegla, g/km.

W celu zrealizowania zmiany parametrow pracy przektadni wedtug okreslonego algorytmu
przeprowadzono modyfikacj¢ hydraulicznego ukladu sterujacego przektadni polegajaca na
wbudowaniu dodatkowego czujnika cisnienia (rys. 3a) oraz zastosowaniu uktadu umozliwiajacego
ptynna regulacj¢ poziomu cisnienia w obwodach hydraulicznych kot przektadni (rys. 3b).

Rys. 3. Modyfikacja ukladu sterowania: a) czujnik cisnienia w kole czynnym, b) modud regulacji cisnienia naporu
Fig. 3. Transmission Control Unit modification: a) the primary hydraulic pressure sensor, b) clamping pressure value
control module
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W rezultacie przeprowadzona modyfikacja hydraulicznego uktadu sterujacego przektadnia
pozwolita na obserwacj¢ cisnien w obwodach kot przektadni, a rownoczesnie dzigki mozliwosci
regulowania cisnienia w obwodzie kota biernego realizacj¢ wybranych strategii sterowania.
Cisnienie naporu w obwodzie kota biernego regulowano wedtug algorytmu utrzymania ,,niskiej”
(strategia DE, DN, LN, SN) lub ,,wysokiej” (strategia DP, DEP, LP, SP) jego wartosci. Wybrany
scenariusz regulacji cisnienia wptywa na napigcie ciggna przektadni, a w rezultacie na parametry
jej pracy, w nastgpstwie za$ na wskazniki pracy silnika spalinowego.

5. Badania drogowe

Badania drogowe przeprowadzono rejestrujac wyniki proby przyspieszania przy pelnym, 100%
uchyleniu przepustnicy przy roéznych algorytmach sterowania. Jak pokazuje rys. 4 sterowanie
warto$cig przelozenia przekladni istotnie wplywa na przebieg predkosci obrotowej silnika
(rys. 4a). Skokowy sposdéb zmiany przetozenia realizowany dla strategii SN skutkuje
pitoksztalttnym przebiegiem predkosci obrotowej silnika. Strategia DN 1 LN charakteryzuje si¢
ptynna zmiang pre¢dkosci obrotowej. Punkty wyznaczajace przebieg mocy silnika’ (rys. 4b, 6b)
uzyskano na drodze obliczeniowej uwzgledniajac zewngtrzng charakterystyke silnika (uchylenie
przepustnicy 100%, predkos¢ obrotowa silnika).
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Rys. 4. Wplyw sterownia przetozeniem przektadni przy 100% uchyleniu przepustnicy na: a) predkos¢ obrotowq
silnika, b) szacowanq moc silnika i przebieg predkosci pojazdu
Fig. 4. Influence of transmission ratio control on 100% throttle opening at: a) engine rotational speed, b) estimated
engine power and vehicle speed course

Badania uzupelniono o testy przeprowadzone takze podczas sterowania uktadem napgdowym
wedlug strategii rézniacych si¢ poziomem cisnienia w obwodach kot przektadni (DP, DE, DN).
Zarejestrowany podczas proby przyspieszania przebieg cisnienia w obwodach kot przektadni
przedstawia rysunek 5. Jak wida¢ szczegolnie algorytm DP zorientowany jest na regulacjg
wysokiego poziomu cisnienia w obwodach kot przektadni. W przypadku scenariusza DE
dodatkowo ograniczono maksymalng warto$¢ predkosci obrotowej kota czynnego przektadni do
4000 obr/min, co odpowiada predkosci obrotowej silnika maksymalnego momentu obrotowego.

Jak pokazuje rysunek 6 realizacja wybranych algorytmow sterowania moze znaczaco wptynaé
na parametry pracy silnika, a w szczegdlnosci jego predkos¢ obrotowq (rys. 6a), a w rezultacie
przy ustalonym otwarciu przepustnicy rowniez na moc silnika (rys. 6b).
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Analiza przebiegu predkosci samochodu dla strategiit DN 1 DP (rys. 6b) pokazuje, ze mimo
zblizonego przebiegu mocy silnika szczegdlnie w koncowej fazie przyspieszania, sterowanie
wedlug algorytmu DP jest mniej korzystne ze wzgledu na spadek dynamiki samochodu

spowodowany

spadkiem sprawnosci

przebiegajacej krzywej mocy korzystniejsza niz w przypadku DP.
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Rys. 5. Przebieg cisnienia naporu w obwodach hydraulicznych kot przektadni CVT
Fig. 5. Clamping pressure course at transmission wheel hydraulic circuit
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Rys. 6. Wplyw sterownia przelozeniem przekladni przy 100% uchyleniu przepustnicy na: a) predkos¢ obrotowq
silnika, b) szacowanq moc silnika i przebieg predkosci pojazdu
Fig.6. Influence of transmission ratio control on 100% throttle opening at: a) engine rotational speed, b) estimated
engine power and vehicle speed course

6. Badania stanowiskowe

Wyniki badan drogowych uzupetniono rezultatami zarejestrowanymi w cyklach jezdnych na
hamowni podwoziowej. W badaniach poréwnano sterowanie uktadem napgdowym wedtug
strategii DN 1 DP. Przebieg cisnienia w obwodzie kota biernego dla obu badanych strategii

sterowania przedstawiono na rysunku 7.
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Rys. 7. Przebieg cisnienia naporu w obwodzie hydraulicznym kola biernego przekiadni CVT
Fig. 7. Clamping pressure course at CVT secondary wheel hydraulic circuit

Znacznie wyzsza wartos¢ cisnienia w kole biernym wptywa na parametry pracy przektadni
CVT. Mimo realizacji zblizonego profilu predkosci (cykl EUDC) dla obu przypadkéw, uzyskano
rozne przebiegi przetozenia przektadni (rys. 8). Jak pokazuje analiza rysunku 8 sterowanie wediug
algorytmu DN charakteryzuje si¢ praca przektadni CVT z nizszg wartoscig przetozenia.
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Rys. 8. Przebieg przetozenia przektadni w cyklu EUDC
Fig. 8. Transmission ratio history at EUDC cycle

Sterowanie wedtug wybranej strategii wptywa na przebieg parametréw pracy silnika takich jak
predkos¢ obrotowa silnika i uchylenie przepustnicy. W przypadku realizacji algorytmu DP
zaréwno predkosc obrotowa silnika (rys. 9) jak i uchylenie przepustnicy (rys. 10) charakteryzuje
si¢ wyzej potozonymi przebiegami niz w przypadku sterowania wedlug strategii DN.
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Rys. 9. Predkosé¢ obrotowa silnika w cyklu EUDC
Fig. 9. Engine rotational speed at EUDC cycle
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Rys. 10. Predkos¢ obrotowa silnika w cyklu EUDC
Fig. 10. Engine rotational speed at EUDC cycle

Porownanie chwilowego zuzycie paliwa dla obu rozwazanych strategii pozwala na ocen¢ pracy
silnika pod wzgledem energetycznym. Jak pokazuje przebieg strumienia paliwa rowniez w tym
przypadku korzystniejsze jest sterowanie wedlug algorytmu DN (rys. 11).
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Rys. 11. Chwilowe zuzycie paliwa w cyklu EUDC
Fig. 11. Fuel consumption at EUDC cycle
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Oceng wybranych strategii sterowania (DN, DP) przeprowadzono roéwniez w aspekcie
ekologicznych  wlasnosci
skoncentrowano si¢ na analizie fragmentu cyklu jezdnego UDC. Réwniez w przypadku cyklu
UDC podobnie jak dla EUDC rejestrowano zroznicowane przebiegi parametrow pracy przekladni

dla DN i DP.
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Rys. 14. Emisja tlenkow wegla w cyklu UDC
Fig. 14. CO emission at UDC cycle
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Zarejestrowane przebiegi wskazuja na znaczny przyrost stezenia wszystkich substancji
szkodliwych w przypadku sterowania zgodnie ze strategia DP. Przedstawione przebiegi emisji
substancji szkodliwych (rys. 12-14) umozliwiaja jakosciowa ocen¢ wptywu wybranego algorytmu
sterowania na wskazniki pracy silnika. Szczegdlnie emisja weglowodorow wykazuje istotne
réznice, prowadzac do jej znacznego zwigkszenia w przypadku algorytmu DP (do ok. 100%).

7. Podsumowanie

Jak wynika z analizy wynikow przeprowadzonych badan zaréwno drogowych jak
1 stanowiskowych sterowanie wybranymi parametrami pracy przekladni CVT wywiera istotny
wplyw na wskazniki pracy wspdtpracujacego z przekladnig silnika spalinowego. Wsrod
parametréw pracy przekladni istotny wplyw na uzyskiwane parametry pracy silnika ZI wywiera
sterowanie wartoscig przetozenia. Sterowanie parametrami pracy przekladni CVT pozwala na
pracg silnika wedtug wybranych krzywych, ktore w zaleznosci od wybranego algorytmu moga by¢
zorientowane na ograniczenie zuzycia paliwa, redukcje emisji substancji szkodliwych, uzyskanie
wysokiej dynamiki badZz pewnego kompromisu pomigdzy tymi kryteriami. Zastosowanie
przektadni CVT pozwala na uzyskanie takiego kompromisu przy uwzglednieniu zaréwno
wysokiej dynamiki jak i niskiej emisji i zuzycia paliwa. Jednym z podstawowych parametrow
wptywajacych na parametry pracy przekladni jest ciSnienie w obwodach kol przekladni. Jego
regulacja wpltywa zaré6wno na zmiang wartosci przelozenia, jak 1 wihasnosci energetyczne
przektadni. W rezultacie wskazniki uzyskiwane przez silnik spalinowy zaleza w znacznej mierze
od algorytmu sterowania przektadnia.
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