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Silniki i skrzynie biegów
Jednostki napędowe ukierunkowane na osiągi oraz oszczędności
· 1.6/1.8-litrowe silniki benzynowe z układem zmiennych faz rozrządu;
· 2.0-litrowy silnik wysokoprężny z turbodoładowaniem oferuje zużycie paliwa na poziomie 5,6 l/100 km w cyklu mieszanym;
· Debiut w tym segmencie nowej, sześciobiegowej automatycznej skrzyni biegów.
Wszystkie nowe silniki i skrzynie biegów dla Cruze’a odznaczają się zaawansowanymi technologiami skupiającymi się na optymalizacji zarówno mocy jak i ekonomii zużycia paliwa. Niezależnie od wyboru silnika benzynowego czy wysokoprężnego, Cruze oferuje znaczące ulepszenia przeniesienia napędu, nowe dla europejskiego Chevroleta, takie jak zmienne fazy rozrządu po stronie zarówno wydechowej jak i wlotowej oraz wprowadzenie sześciobiegowej automatycznej skrzyni biegów.

Czterocylindrowe, 1.6- i 1.8-litrowe silniki benzynowe dostarczają odpowiednio 113 KM/83 kW i 141 KM/104 kW, przy czym większy z silników jest jednym z najbardziej wydajnych na rynku w kategoriach mocy wyjściowej na litr pojemności. Nowy 2,0-litrowy silnik wysokoprężny z turbodoładowaniem, rozwijający 150 KM/110 kW, oferuje większą moc przy jeszcze większej oszczędności. Pod koniec roku dołączy do niego wersja o mocy 125 KM/92 kW.

Silnik 1.6-litrowy jest montowany standardowo w wariantach podstawowych oraz LS, podczas gdy silnik 1.8-litrowy jest standardowy w wariancie LT i opcjonalny w wariancie LS. Obydwa silniki są dostępne z pięciobiegową manualną skrzynią biegów albo nową sześciobiegową automatyczną skrzynią biegów. 2.0-litrowy silnik wysokoprężny z turbodoładowaniem jest montowany tylko w wariantach LT a wersja o mocy 125 KM/92 kW będzie oferowana dla wariantu podstawowego i LS. Obydwa te silniki będą dostępne wyłącznie z manualną skrzynią biegów.

Wybór 1.6/1.8-litrowego silnika benzynowego 
Osiągi tej najnowszej generacji czterocylindrowych, 16-zaworowych silników charakteryzują się dużą mocą, nawet przy niskich obrotach silnika, oraz wysokim poziomem sprawności, w odniesieniu mocy wyjściowej na litr pojemności wynoszącej odpowiednio 71 KM/52 kW i 78 KM/57 kW.

Oba silniki posiadają w pełni zmienne fazy rozrządu w celu optymalizacji cyklu pracy. Korzyści obejmują: wyższą moc wyjściową i większy moment obrotowy 
w szerokim zakresie obrotów silnika, zmniejszoną emisję ze względu na większą recyrkulację gazów wydechowych oraz poprawione zużycie paliwa.
Silnik 1.6-litrowy rozwija 113 KM/83 kW mocy maksymalnej przy 6 400 obr./min 
i maksymalny moment obrotowy 153 Nm przy 4 200 obr./min, z 85% tych wartości dostępnymi w zakresie obrotów pomiędzy 2 000 a 6 000 obr./min. Wersja 1.8-litrowa oferuje jeszcze lepsze osiągi, z 141 KM/104 kW przy 6 200 obr./min 
i maksymalnym momentem obrotowym 176 Nm przy 3 800 obr./min, włącznie 
z 85% tych wartości przy obrotach w zakresie od 2 000 obr./min aż do 6 300 obr./min.

Przy manualnej skrzyni biegów, silniki te zapewniają przyspieszenie od zera 
do 100 km/h odpowiednio w ciągu 12,5 i 10,0 sekund oraz zużycie paliwa w cyklu mieszanym odpowiednio na poziome 6,7 i 6,8 l/100 km.

Główne właściwości techniczne to:

· Zmienne fazy rozrządu
Umożliwia to zmienną synchronizację zaworów przez umożliwienie nadania skrętu wałom rozrządu zaworów wlotowych i wydechowych w stosunku do wału korbowego. Kompaktowe, lekkie hydrauliczne regulatory fazy typu łopatkowego 
w sposób ciągły zmieniają kąt położenia wałów rozrządu w stosunku do wału korbowego o maksymalnie do 60° po stronie wlotowej oraz do 45° po stronie wydechowej.

· Zredukowana masa
Nowe silniki są w przybliżeniu o 3% lżejsze od poprzedniej generacji, pomimo dodania regulatorów faz wałków rozrządu oraz usztywnienia aluminiowej głowicy cylindrów i żeliwnego bloku cylindrów. Sam blok cylindrów jest o 20% lżejszy, ważąc zaledwie 27 kg.
· Zwiększona wytrzymałość
Wyższa moc wyjściowa wymaga również od komponentów silnika większej wytrzymałości i trwałości. W rezultacie, silnik posiada nową konstrukcję wału korbowego, nowe tłoki aluminiowe chłodzone metodą rozpryskiwania oleju oraz zmodyfikowane stalowe korbowody ze swobodnym łożyskowaniem sworznia tłokowego.

· Poprawione chłodzenie silnika
Płaszcze wodne w głowicy i bloku cylindrów zostały przeprojektowane przy użyciu obliczeniowej dynamiki cieczy (CFD – symulacja komputerowa) w celu zapewnienia poprawionego przepływu, prędkości i rozprowadzenia chłodziwa. Niższa temperatura wody chłodzącej również pomaga w osiąganiu wydajności paliwowej przez zmniejszenie strat cieplnych w ściankach bloku i cylindrów. Nowy termostat typu ‘map-based’ ma lekką kompozytową obudowę w celu zmniejszenia masy i rozpraszania ciepła.

· Zoptymalizowany obieg oleju
Wbudowanie olejowo-wodnego wymiennika ciepła – modułu składającego się z wymiennika ciepła i filtra oleju zamontowanego na bloku cylindrów – zapewnia maksymalne chłodzenie międzystopniowe oleju przy minimalnych stratach ciśnienia. W wypadku rozruchu zimnego, olej również szybciej się nagrzewa zmniejszając tarcie wewnętrzne. Dedykowane kanały w bloku i głowicy cylindrów zapewniają smarowanie olejem regulatorów faz rozrządu.

· Zmienna geometria kolektora dolotowego (silnik 1,8-litrowy)

Dwustopniowy kolektor dolotowy wykorzystuje obrotową tuleję – zamiast urządzenia przełączającego klapkę – w celu minimalizacji oporów przepływu powietrza przy większych prędkościach. W porównaniu do konwencjonalnych kolektorów, gdzie nierówne długości odcinków dolotowych przyczyniają się do niemiłego hałasu silnika, jednakowe odcinki dolotowe umożliwiają poprawę jakości dźwięku.

· Zmodyfikowany katalizator wylotowy
Ażeby spełnić wymagania emisyjne Euro 5, całkowita objętość konwertera została zwiększona do 2,2 litra, co jest podzielone pomiędzy 1,2 litra katalizatora umieszczonego blisko silnika, oraz 1,0 litr nowego podzespołu podpodłogowego. Lekki wzrost ciśnienia wstecznego gazów wydechowych został wykorzystany do dalszej optymalizacji emisji wydechowej poprzez bardziej równomierny rozkład przepływu gazów wydechowych.

· Niskie koszty eksploatacyjne
Środki przyczyniające się do obniżenia kosztów eksploatacyjnych obejmują: odstępy czasu między wymianami paska rozrządu wynoszące 10 lat lub 160.000 km; wtrysk oleju chłodzącego tłoki, który pomaga w zwiększeniu trwałości silnika 
i wydłużeniu okresów między przeglądami technicznymi; zastosowanie świec 
z niklowanymi elektrodami w celu zwiększenia okresu między wymianami do 60.000 km oraz system zapłonowy typu „coil-on-plug” w celu zapewnienia większej niezawodności i niższych wymagań serwisowych.

2.0-litrowy silnik wysokoprężny z turbodoładowaniem
Robiąca wrażenie oszczędność zużycia paliwa – 5,6 l/100 km przy jeździe w cyklu mieszanym – oraz mocne osiągi są głównymi zaletami opcji 2,0-litrowego silnika wysokoprężnego z turbodoładowaniem. Ten silnik oferuje zasięg jazdy ponad 1 000 km pomiędzy tankowaniami i jest montowany standardowo wraz z bezobsługowym filtrem cząsteczek stałych zawartych w wydychanych spalinach, dzięki któremu spełnione zostały wymagania emisyjne normy Euro 4.

Rozwijając 150 KM/110 kW przy 4 000 obr./min oraz bardzo duży moment obrotowy wynoszący 320 Nm przy zaledwie 2 000 obr./min, ten 16-zaworowy 
silnik umożliwia przyspieszenie od zera do 100 km/h w ciągu 10,0 sekund, a nawet robiące jeszcze większe wrażenie osiągi na wyższych biegach z przyspieszeniem 
80-120 km/h na piątym biegu w ciągu 12,5 sekundy. 

Główne właściwości techniczne to:

· Układ wtryskowy typu „common-rail”
Pracując pod ciśnieniem 1.600 bar, ten zaawansowany system zapewnia zoptymalizowane czasy impulsów wtryskowych i jakość rozpylenia paliwa w komorze spalania. Poprawiona ekonomia zużycia paliwa, zmniejszona emisja i cichsza praca są głównymi zaletami tego rozwiązania.
· Turbosprężarka doładowująca o zmiennej geometrii (VGT)

Nachylenie łopatek w elektronicznie sterowanej turbosprężarce doładowującej jest płynnie zmieniane odpowiednio do obciążenia i obrotów silnika, dając doskonałą reakcję przepustnicy, w szczególności w trakcie przyspieszania z małych prędkości.

· Kultura pracy
Dwumasowe koło zamachowe zmniejsza rezonans na małych częstotliwościach, 
a obracający się w przeciwnym kierunku wał stabilizujący w obrębie miski olejowej znacząco redukuje hałas, drgania i twardość pracy (NVH). Miska olejowa jest również wyłożona pianką poliuretanową w celu dalszej minimalizacji NVH.

· Poprawiona recyrkulacja gazów wydechowych (EGR)

Elektronicznie sterowany system EGR ma funkcję dodatkowego chłodzenia. Elektropneumatycznie ustawiane klapki przelotowe, sterowane przez system zarządzania silnikiem, zapewniają, że gazy wydechowe osiągają temperaturę odpowiednią do spalania w ich drodze powrotnej do cylindrów. Przyczynia się to do zwiększenia mocy, jak również do zmniejszenia emisji.

· Inne udoskonalenia
Tłoki chłodzone strumieniem oleju w celu zapewnienia trwałości i osiągów; aluminiowa głowica cylindrów w celu zmniejszenia masy i poprawienia charakterystyk NVH. Gwintowane otwory wlotowe w celu zapewnienia wyjątkowego 'zawirowania' paliwa i charakterystyk spalania; płaszcz wodny bloku silnika z poziomymi żeberkami w celu uzyskania wydajnych charakterystyk chłodzenia.

Skrzynie biegów
Wszystkie silniki są montowane standardowo z pięciobiegowymi ręcznymi skrzyniami biegów. Całkowicie nowa automatyczna skrzynia biegów, oferowana tylko do silników benzynowych, jest pierwszym zastosowaniem u Chevroleta skrzyni sześciobiegowej w segmencie samochodów kompaktowych.

· Manualne skrzynie biegów
manualna skrzynia biegów dla silników benzynowych zawiera potrójne synchronizatory stożkowe dla biegów pierwszego i drugiego, zapewniające mocniejsze sprzężenie w celu gładkiej i łatwej zmiany biegów. Łożyska igiełkowe dla wszystkich biegów zapewniają również niskotarciowe zazębianie kół zębatych przekładni, a nowy układ prętów i cięgieł zapewnia kierowcy poprawioną jakość zmiany biegów.

Pięciobiegowa jednostka dla silników wysokoprężnych z turbodoładowaniem wykorzystuje podwójne synchronizatory stożkowe dla biegów pierwszego i drugiego oraz pojedyncze synchronizatory stożkowe dla biegów trzeciego, czwartego, piątego i wstecznego. Wszystkie są powlekane węglem w celu gładkiego włączania.

· Nowa sześciobiegowa automatyczna skrzynia biegów
Konstrukcja typu „na osi” nowej skrzyni biegów Hydra-Matic zapewnia bardziej zwarte zagospodarowanie miejsca, pozwalając na powiększenie strefy zgniotu, powiększenie przestrzeni wewnętrznej samochodu oraz obniżenie linii pokrywy silnika niż jest to możliwe w wypadku konwencjonalnej konstrukcji „poza osią”.

Zamiast „obkładania” skrzynią biegów końca poprzecznie zamontowanego silnika, zestawy kół zębatych znajdują się teraz na tej samej osi co linia środkowa wału korbowego silnika, co czyni cały zespół przeniesienia napędu znacznie krótszym licząc od początku do końca.

Biegi są zmieniane przez równoczesne włączanie i rozłączanie sprzęgieł, co zapewnia oszczędność miejsca w porównaniu do mechanizmów zmiany biegów ze 'sprzęgłem jednokierunkowym’. Wyrafinowana elektronika umożliwia precyzję potrzebną do zsynchronizowania pracy sprzęgieł przy każdym przełączeniu biegu, chociaż zmiana z biegu pierwszego na drugi wykorzystuje mechanizm sprzęgła jednokierunkowego ze względu na dużą różnicę przełożeń.

Konwerter momentu obrotowego wykorzystuje jednopłytowe sprzęgło blokujące się ze sterowaniem elektronicznym w celu dopomożenia w tłumieniu drgań silnika i zapewnienia gładkiej pracy.

Na drodze, adaptacyjne sterowanie zmianami biegów obejmuje automatyczne hamowanie na pochyleniach, które nakazuje skrzyni biegów pozostanie na niższym biegu, jeżeli pojazd zwalnia lub zjeżdża w dół pochyłości. To ogranicza potrzebę hamowania przez kierowcę w czasie zwalniania. Moduł sterujący odbiera sygnały wejściowe monitorujące użycie pedału hamulca, wielkość przyspieszenia pojazdu, położenie przepustnicy, a nawet to czy dołączona jest przyczepa.

Szeroki ogólny rozkład przełożeń pozwala na 'ostre' użycie pierwszego biegu w celu szybkiego ruszenia, jak również na jazdę na najwyższym biegu w celu umożliwienia ekonomicznej jazdy przelotowej na autostradzie przy małych obrotach silnika.
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