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 Streszczenie 
Jak potwierdza dwudziestoletnie do�wiadczenie zawodowe po wprowadzeniu nowych rozwi� za�  do produkcji stacje 

serwisowe staj�  przed powa�nymi wyzwaniami diagnostycznymi. W wielu przypadkach analiza ustawie�  fabrycznych  
i parametrów rzeczywistych nie przynosi rezultatów. Niezb� dna wówczas jest specjalistyczna wiedza  
z zakresu mo� liwych stanów pracy oraz metod diagnozy, umo� liwiaj � ca analiz�  przebiegów oscyloskopowych sygna
ów 
steruj� cych i wykonawczych oraz relacji mi� dzy nimi. Tak wi� c artyku
 ten ma na celu zaprezentowanie wybranych 
innowacyjnych rozwi� za�  pojazdów samochodowych w koncepcji DRIVe oraz BlueMotion II oraz metod ich diagnozy.   

 
 

EXPLOITIVE FIT CONDITION OF THE INNOVATIVE SYSTEMS LIMITING EMISSION  
OF FUEL COMPONENTS TO THE ATMOSPHERE 

 
Abstract  

As it is proved by the 20 years of experience after the introduction of the new technical solutions on the market  
it seems to be a challenge for  service stations to do the diagnoses . In many cases the analyses of the fixed arrangements 
as well as  actual parameters is fruitless. When that happens it is necessary to possess and use specific  knowledge  
of possible work’s states as well as diagnostics’ methods which makes it easier to analyse oscilloscope signals  
and relations between them. This article is to present some modern and innovative vehicle’s solutions  connecting to DRIV 
as well as BlueMotion II and methods of their diagnoses. 
 
 
1. WST� P 

 
Rosn� ce koszty eksploatacji konwencjonalnych nap� dów silnikowych oraz emisja zanieczyszcze�  powoduje 

poszukiwanie rozwi� za�  technologicznych umo� liwiaj � cych popraw�  parametrów ekologicznych i ekonomicznych 
u� ytkowania  pojazdów. W referacie przedstawiono wybrane rozwi� zania wchodz� ce do produkcji masowej, które maj�  
znacz� cy wp
yw na zu� ycie paliwa oraz na � rodowisko naturalne. Przedstawiono pojazdy produkowane w koncepcji 
DRIVe oraz BlueMotion. Przedstawiono system Start-Stop oraz mo� liwe przyczyny stanów niezdatno� ci eksploatacyjnej. 
Opisano wybrane komponenty systemu z uwzgl� dnieniem specyficznych warto� ci kryterialnych.  

Jak zawsze wprowadzane nowe rozwi� zania, wymagaj�  odpowiedniego zaplecza technicznego, zarówno w postaci 
specjalistycznej infrastruktury technicznej jak równie�  wykwalifikowanej kadry, która uzyska odpowiedni poziom 
kompetencji. Tak jak wy� ej wspomniano, skuteczno��  prawid
owego procesu perspektywicznej eksploatacji zale� y  
od wielu czynników. Jednym z nich jest mo� liwo��  bie�� cego monitoringu parametrów, za�  drugim przygotowane 
otoczenie us
ug serwisowych czyli mo� liwo� ci wykonywania diagnozy, kalibracji i ustawie�  systemowych.  

 
Rozwi� zania konstrukcyjne, które zmierzaj�  do ograniczenia emisji szkodliwych sk
adników spalin do atmosfery  

z regu
y wp
ywaj�  na ograniczenie bezpo� rednich kosztów eksploatacji. W nowych rozwi� zaniach koncentruj�   
si�  na ograniczaniu emisji CO2, odzyskiwaniu energii, wykorzystywaniu nap� du elektrycznego czy nap� dów 
hybrydowych. 

 
2. KONCEPCJA DRIVe i BlueMotion 
 
Koncepcja identyfikowana pod nazw�  DRIVe (Volvo) lub BlueMotion (VW), skupia si�  na tworzeniu innowacyjnych 
rozwi� za�  ograniczaj� cych emisj�  CO2 do atmosfery poni� ej 120 g/km oraz ograniczaniu zu� ycia paliwa.  
Pojazdy te posiadaj�  optymalizowane pod tym k� tem oprogramowanie sterownika silnika zmniejszaj� ce pr� dko��  
obrotow�  silnika oraz zmodyfikowane prze
o� enia skrzyni biegów. Takie zabiegi pozwalaj�  na ograniczenie emisji 
dwutlenku w� gla do atmosfery o oko
o 2,5 g/km. Koncepcja ta przewiduje równie�  ingrencj�  w sfer�  areodynamiki  
i pomniejszenie oporów powietrza o ok. 10%. W tym celu stosuje si�  m. in. odgrody (kierownice) powietrzne elementów 
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nadwozia, tylne dyfuzory, os
ony pod silnikiem i podwoziem, obni� one zawieszenie, specjalne tarcze kó
, wy� sze 
cisnienie w ko
ach o 0,3 [bar] oraz odst� piono od elementów mog� cych powodowa�  dodatkowe opory powietrza  
np. relingów. Firma Volvo poda
a, � e panele pod pojazdem i obni� one podwozie mo� e ograniczy�  aerodynamiczne opory 
pojazdu  
o 30%. 

  
Rys. 1. Aerodynamiczne panele podwozia [1] 
 

Dodatkowym rozwi� zaniem koncepcji DRIVe oraz BlueMotion dla zapewnienia stosunkowo niskiego zu� ycia paliwa, 
na wy� wietlaczu ciek
okrystalicznym tablicy wska� ników sterownik po przeliczniu aktualnego obci�� enia proponuje 
kierowcy prze
� czenie biegu na najekonomiczniejszy w danej chwili. Ma to na celu udzielenie pomocy kierowcy 
w ekonomicznym prowadzeniu pojazdu tak oszcz� dnie, jak to mo� liwe. Taka forma pomocy jest realizowana poprzez 
wy� wietlane strza
ki w gór�  (��� � ) lub w dó
 (��� � ) lub wy� wietlenie jej z proponowanym biegiem zale� nie od producenta 
pojazdu.  W technologii BlueMotion zastosowano m. in. system rekuperacji polegaj� cy na odzyskiwaniu energii podczas 
hamowania. 

 

 

Rys. 2. Propozycja zmiany aktualnego biegu. A – samochody Volvo [1], B-samochody Volkswagen  

 
Celem dalszego ograniczania zu� ycia paliwa w najnowszych rozwi� zaniach zmieniono oprogramowanie sterownika  
elektro-hydraulicznego wspomagania kierownicy ograniczaj� c�  pr� dko��  pompy uk
adu wspomagania i dobrano nowy typ 
oleju hydraulicznego. Modyfikacja ta wraz z olejem przek
adniowym o ni� szej lepko� ci, zmniejsza emisj�  dwutlenku 
w� gla o 1,5 g/km. Poszczególne modyfikacje mo� na wymienia�  jeszcze d
ugo, dotycz�  one m. in. uk
adu klimatyzacji, 
skrzyni biegów, a nawet specjalnie dobieranych opon o niskich oporach toczenia np.: Michelin Energy Saver. Sama 
zmiana opon mo� e obni� y�   zu� ycie paliwa o 2%. 

Samochody w konstruowane w koncepcji DRIVe oraz BlueMotion posiadaj�  zatem szereg zmian konstrukcyjnych, 
aerodynamicznych i softwarowych wp
ywaj� cych na ograniczenia emisji CO2 i zmniejszenie zu� ycia paliwa. 
Dodatkowym uk
adem tej koncepcji jest Start-Stop system oraz uk
ad kontroli stanu na
adowania akumulatora. 

 
2.1 Funkcja Start-Stop 

 
Funkcja Start-Stop jest znana od kilku lat. Jej opis pod wzgl� dem zagadnie�  technicznych i metod oceny stanu obecnie 
zyska
 szczególnego znaczenia, gdy�  w
a� nie pierwsze pojazdy z tym systemem b� d�  obs
ugiwane w serwisach 
samochodowych.  
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Rys. 3. Po
o�enie przycisku funkcji Start-Stop VW Passat 
 
Funkcja automatycznego zatrzymania i uruchomienia silnika Start-Stop ma na celu oszcz� dzanie energii i zmniejszenie 
zu� ycia paliwa, co przyczynia si�  do zmniejszonej emisji toksycznych sk
adników spalin. Funkcja ta automatycznie 
wy
� cza silnik, gdy samochód zatrzyma si�  podczas jazdy na skrzy� owaniu w sytuacji, gdy kierowca prze
� czy d� wigni�  
zmiany biegów na „luz” i zwolni peda
 sprz� g
a. W silnikach ze skrzyni�  automatyczn�  funkcja wy
� czy silnik po 
zatrzymaniu samochodu i utrzymywaniu naci� ni� tego peda
u hamulca.  Silnik pozostaje wtedy w trybie czuwania 
(autostop) i zostanie uruchomiony automatycznie wtedy, gdy peda
 sprz� g
a zostanie wci� ni� ty (skrzynie manualne) lub 
gdy peda
 hamulca zostanie zwolniony (skrzynie automatyczne). W trybie „autostop” inne systemy samochodu, takie jak 
o� wietlenie, radio, …. dzia
aj�  normalnie z tym wyj� tkiem, � e niektóre urz� dzenia np. wentylator uk
adu klimatyzacji czy 
system audio, mog�  mie�  czasowo obni� on�  wydajno�� , a niektóre wr� cz mog�  zosta�  wy
� czone np. podgrzewanie foteli, 
ogrzewanie tylnej szyby, ogrzewanie lusterek, ogrzewanie kierownicy czy elektrycznej grza
ki dogrzewania wn� trza. 
Odbiorniki te s�  wy
� czane do czasu zako� czenia nast� pnego rozruchu. Aktywacja uk
adu start-stop odbywa si�  
automatycznie po pierwszym uruchomieniu w przypadku, gdy samochód po ruszeniu przekroczy pr� dko��  3 km/h przez 
co najmniej 4 sekundy.  
 
2.1.1 Informacja 
 

Stan funkcji Start-Stop mo� na okre� li �  po komunikatach wy� wietlanych na tablicy wska� ników i pal� cej si�  lampce 
kontrolnej przycisku Start-Stop w okolicy d� wigni zmiany biegów.  Po zadzia
aniu sytemu i wy
� czeniu pracy silnika na 
wy� wietlaczu przesuwa si�  napis „START-STOPP AKTIV”,  gdy funkcja jest aktywna (VW). Funkcja uruchamiana jest 
automatycznie, gdy silnik pracuje i � wieci si�  zielona dioda w przycisku DRIVe (Volvo). Po wy
� czeniu funkcji np. 
przyciskiem obok d� wigni zmiany biegów, na tablicy wska� ników zostaje wy� wietlony komunikat „Eco DRIVe OFF” 
przez 5 sekund, przy czym ga� nie wraz z diod�  w
� cznika. Po ponownym uruchomieniu silnika funkcja zostaje 
automatycznie za
� czona.  
 
Tablica wska� ników jest „
� cznikiem” pomi� dzy systemami pojazdu a kierowc� . Samochód mo� e zosta�  zg
oszony do 
serwisu z usterk�  braku automatycznego uruchamiania si�  pojazdu, czy te�  nie dzia
aj� c�  funkcj�  Start-Stop. Czasem  
w praktyce okazuje si�  � e wyst� puje problem z prawid
ow�  interpretacj�  komunikatów. W wielu przypadkach, pomimo 
wci� ni� tego peda
u sprz� g
a silnik automatycznie nie zostanie uruchomiony np. w przypadku gdy pas bezpiecze� stwa nie 
zostanie zapi� ty. Wówczas nale� y uruchomi�  silnik z przycisku (wy� wietlany komunikat „PRESS START BUTTON”).  
W przypadku gdy system jest gotowy do uruchomienia silnika po wci� ni� ciu peda
u sprz� g
a wy� wietlony zostanie 
komunikat „DEPRESS CLUTCH TO START”. Innym stanem uniemo� liwiaj � cym automatyczne uruchomienie pojazdu 
mo� e by�  pozostawienie pojazdu na biegu. Wówczas nale� y wcisn��  sprz� g
o i ustawi�  d� wigni�  zmiany biegów  
w po
o� eniu „luz”, w przypadku gdy pojawia si�  komunikat „GEAR IN NEUTRAL TO START”. 

 
2.1.2 Komunikacja 

 
W samochodach z funkcj�  Start-Stop wymiana informacji systemowych odbywa si�  za pomoc�  sieci transmisji 

danych. Przyk
adow�  topologi�  sieci zaprezentowano na rys. 4. 
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Rys. 4. Przyk
adowa topologia sieci z systemem Start-Stop 

 
Po wybraniu opcji Start-Stop z menu modu
u sterowania informacj�  i rozrywk�  (ICM), wy� wietla si�  komunikat tekstowy 
informuj� cy o statusie funkcji Start-Stop. Je� eli obok napisu Start/Stop znajduje si�  punkt koloru zielonego funkcja jest 
dost� pna (rys. 5).  
 

    
 
Rys. 5. Wy� wietlacz sterowany modu
em ICM. A – status aktywny, B – brak aktywno�ci systemu na skutek czynników 
dodatkowych [1] 
 
Uzyskiwana informacja na wy� wietlaczu prezentuje przyczyny (lub b
� dy) braku aktywno�ci funkcji. Po przyci� ni� ciu 
przycisku „OK.”  wy� wietlony zostanie tekst obja�nienia dotycz� cy pierwotnej informacji.   
 
2.1.3 Stany pracy systemu 
 
System Start-Stop nie aktywuje si�  automatycznie w przypadku: 

1. Nie zapi� tych pasów bezpiecze� stwa. Silnik nale� y uruchomi�  przyciskiem. 
2. Na stromych zjazdach i podjazdach, ze wzgl� dów bezpiecze� stwa funkcja Start-Stop nie jest dost� pna je� eli 

nachylenie drogi przekracza ok. 13%. W trybie czuwania samochód móg
by si�  stoczy� .  
3. Po do
� czeniu przyczepy do samochodu funkcja jest niedost� pna. Maksymalny dopuszczalny pobór pr� du  

z aktywn�  funkcj�  jest ograniczony do 65A. 
4. Je� eli temperatura na zewn� trz wynosi poni� ej 0°C lub gdy jest wy� sza ni�  30°C.  
5. Ze wzgl� du na ochron�  � rodowiska naturalnego, przez system oczyszczania gazów spalinowych je� eli 

podci� nienie jest ni� sze ni�  45 kPa (55kPa)3, sterownik ABS/ESP rejestruje ruch pojazdu oraz gdy nachylenie 
drogi przekracza ok. 13%. 

                                                           
3 Zale� nie od producenta. Warto��  w nawiasie dotyczy pojazdów VW-Group. 
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6. Gdy akumulator lub akumulatory s�  
adowane, funkcja jest niedost� pna. Dla akumulatora g
ównego spadek 
napi� cia poni� ej 11,3V, dla akumulatora pomocniczego4 11,8V. 

7. W przypadku uszkodzenia alternatora lub paska pomocniczego. 
8. Dla zapewnienia odpowiedniej temperatury wewn� trz kabiny pasa� erskiej silnik nie zostanie wy
� czony je� eli 

temperatura silnika jest ni� sza ni�  20°C lub gdy jest wy� sza ni�  100°C, oraz gdy zaparowana jest szyba czo
owa 
lub wysterowanie wentylatora nadmuchu przekracza 60%. 

9. W przypadku gdy pr� dko��  obrotowa silnika przekracza 1200 obr/min. 
10. System wykryje przerw�  w obwodzie pokrywy silnika. 
11. Drzwi kierowcy s�  otwarte5 
12. W przypadku informacji o konieczno� ci wizyty w warsztacie. 

 

Na uwag�  zas
uguje równie�  przewidywanie systemowe Start-Stop. W niektórych przypadkach silnik uruchomi si�  
automatycznie (bez takiej intencji kierowcy), gdy niezb� dne jest zapewnienie wspomagania uk
adu hamulcowego czy te�  
uk
adu kierowniczego. np. w przypadku, gdy samochód na pochy
o� ci zacznie si�  toczy�  z pr� dko� ci�  powy� ej 3km/h. Do 
szczególnych przypadków nale� y zaliczy�  równie� :  

1. niewystarczaj� cy stan na
adowania akumulatora,  
2. w
� czenie przycisku odmra� ania przedniej szyby,  
3. zmiana ustawie�  klimatyzacji je� eli ró� nica pomi� dzy temperatur�  wymagan� , a temperatur�  zewn� trzn�  

przekroczy6 80C.  
 

2.1.4 Komponenty sk
adowe systemu 

Konstrukcja systemu wykorzystuje szereg podzespo
ów i czujników powszechnie znanych  z tradycyjnych systemów 
sterowania. Z punktu widzenia innowacyjno� ci systemowej, bezwzgl� dnej uwagi wymagaj� : czujnik po
o� enia 
neutralnego d� wigni zmiany biegów, prze
� cznik i czujnik po
o� enia peda
u sprz� g
a w skrzyni biegów, czujnik k� ta 
pochylenia pojazdu,  czujnik ci� nienia w „servo” uk
adu hamulcowego, centralny modu
 elektroniczny (CEM) obs
uguj� cy 
czujnik monitorowania akumulatora (BMS) oraz modu
 sterowania alternatora (ACM). 

Samochody z funkcj�  Auto Start-Stop wykorzystuj�  prze
� cznik umieszczony na zespole peda
u sprz� g
a oraz czujnik 
po
o� enia umieszczony na skrzyni biegów. Zarówno prze
� cznik, jak i czujnik po
o� enia rejestruj�  po
o� enie peda
u 
sprz� g
a. 

Prze
� cznik po
o� enia peda
u sprz� g
a jest identyczny z konwencjonalnymi rozwi� zaniami. Czujnik po
o� enia peda
u 
sprz� g
a pod
� czony jest bezpo� rednio do centralnego modu
u elektronicznego (CEM),  sk� d jest zasilany i uziemiony  
i dok� d przesy
a sygna
 analogowy proporcjonalny do g
� boko� ci wci� ni� cia peda
u sprz� g
a. Sygna
 jest wykorzystywany 
na ró� ne sposoby w zale� no� ci od wyposa� enia pojazdu. 

Czujnik k� ta pochylenia pojazdu jest wbudowany w modu
 hamulca postojowego (EPB) celem rejestracji pod
u� nego 
pochylenia samochodu. Je� li pochylenie pojazdu przekroczy 14%, funkcja Start-Stop zostanie zablokowana. Ma to na celu 
zapewnienie, � e samochód nie zacznie si�  porusza�  w trybie autostart. 

Czujnik po
o� enia d� wigni zmiany biegów umieszczony jest w skrzyni biegów i pracuje najcz�� ciej na zasadzie zjawiska 
Halla. Magnes umieszczono na d� wigni. Dla w
a� ciwego ustawienia, czujnik i magnes pozycjonuje na w
a� ciwym miejscu 
ko
ek ustalaj� cy. Czujnik jest zasilany napi� ciem 5V DC z modu
u sterowania silnikiem. Czujnik mo� e wykrywa�  
po
o� enie „luz”, biegi nieparzyste i parzyste. Z czujnika wychodz�  dwa sygna
y PWM, g
ówny i zapasowy. Gdy po
o� enie 
d� wigni zmiany biegów si�  zmienia, zmienna jest równie�  warto��  sygna
u wyj� ciowego PWM dostarczanego do modu
u 
sterowania silnikiem (ECM). Sterownik ECM musi zarejestrowa�  oba sygna
y aby funkcja dzia
a
a. Warto� ci sygna
ów 
wynosz�  odpowiednio6:  

15–35% => bieg nieparzysty 
45–55% => po
o� enie neutralne  
70–85% => bieg parzysty 
Po wymianie czujnika po
o� enia neutralnego konieczna jest jego kalibracja. Przeprowadzi�  j�  mo� na w trakcie jazdy 
samochodem po drodze na kilku biegach.  
 
W przypadku nieprawid
owego sygna
u czujnika po
o� enia neutralnego lub jego braku, funkcja Start-Stop nie dzia
a. Je� li 
czujnik zostanie uszkodzony, samochód mo� na uruchomi�  za pomoc�  kluczyka. 

Czujnik ci� nienia (podci� nienia w stosunku do ci� nienia atmosferycznego) znajduje si�  na uk
adzie wspomagania uk
adu 
hamowania i jest diagnozowany przez modu
 sterowania silnikiem (ECM). Je� li ECM zarejestruje niewystarczaj� ce 
ci� nienie podczas jazdy, funkcja Start-Stop nie zostanie uruchomiona, a tryb autostop zablokowany. Je� li modu
 

                                                           
4 Dla Volvo. Samochody grupy VW posiadaj�  jeden akumulator (AGM) o zwi� kszonej trwa
o� ci 
5 Tylko w najnowszych rozwi� zaniach 
6 Zaprezentowane warto� ci mog�  si�  ró� ni�  zale� nie od producenta pojazdu oraz wyposa� enia poszczególnych modeli 
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sterowania silnikiem  zarejestruje ci� nienie  poni� ej 0,46 kPa w czasie, gdy samochód  jest w trybie autostop, funkcja 
Start-Stop oraz modu
 sterowania silnikiem wysy
aj�  �� danie jego automatycznego uruchomienia. 

 

 
Rys. 6. Komponenty systemowe uk
adu Start-Stop w pojazdach Volvo. 1 - Prze
� cznik po
o�enia peda
u sprz� g
a, 2- CEM 
(centralny modu
 elektroniczny), 3- ICM (modu
 sterowania informacj�  i rozrywk� ); 4- CCM (modu
 sterowania 
klimatyzacj� ), 5- przycisk, 6- DIM (modu
 informowania kierowcy), 7- PSCM (modu
 sterowania wspomaganiem uk
adu 
kierowniczego), 8- BMS (czujnik monitorowania akumulatora), 9- BCM (modu
 sterowania hamowaniem), 10- PBM 
(modu
 hamulca postojowego), 11- akumulator g
ówny, 12- rozrusznik, 13- przeka�nik pompy cieczy ch
odz� cej, 14- 
przeka�nik, 15- przeka�nik rozruchu 2, 16- prze
� cznik po
o�enia peda
u sprz� g
a, 17- czujnik podci� nienia, 18- czujnik 
po
o�enia neutralnego („luzu”), 19- przeka�nik akumulatora, 20- przeka�nik akumulatora rezerwowego, 21- sterownik 
silnika ECM, 22- modu
 sterowania wspomaganiem uk
adu kierowniczego PSCM, 23- g
ówna skrzynka bezpieczników, 24- 
akumulator rezerwowy, 25- pompa wody CPM (modu
u ogrzewania zasilanego paliwem), 26- czujnik k� ta pochylenia 
pojazdu w PBM (module hamulca postojowego) [� ród
o: Volvo] 
 
 

 
 
 

Rys. 7. Czujnik monitorowania akumulatora BMS. Po prawej os
ona zabezpieczaj� ca przed b
� dnym 
adowaniem. 

 
Samochody z funkcj�  Start-Stop posiadaj�  cz� sto dwa akumulatory. Modu
 sterowania silnikiem nadzoruje 

indywidualne przeka� niki odcinaj� ce poszczególne akumulatory. W przypadku konieczno� ci do
adowania akumulatorów 
po za cyklem jazdy, agregat prostowniczy nale� y pod
� czy�  bezpo� rednio do biegunów akumulatora pomocniczego. 
Istotne jest, aby 
adowanie prowadzone by
o ma
ym pr� dem (oko
o 10% pojemno�ci akumulatora), tak by akumulator 
rezerwowy nie zosta
 prze
adowany. W celu sprawdzenia szybkiego roz
adowywania si�  akumulatora g
ównego nale� y po 
roz
� czeniu jego klemy dodatniej w
� czy�  zap
on. Je� eli kontrolki zostan�  uruchomione usterka wyst� puje w obwodzie 
akumulatora rezerwowego. W przypadku 
adowania akumulatora g
ównego lub uruchamiania pojazdu za pomoc�  kabli 
rozruchowych, zaciski agregatu prostowniczego nale� y pod
� czy� : zacisk ujemny do masy pojazdu, za�  zacisk dodatni do 
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bieguna „+” akumulatora. Jest to konieczne ze wzgl� du na monta�  na biegunie ujemnym czujnika monitorowania 
akumulatora (BMS) rys. 7, który musi mierzy�  pr� dy wp
ywaj� ce i wyp
ywaj� ce z akumulatora.  
 
3. REKUPERACJA 
 

W technologii BlueMotion zastosowano system odzyskiwania energii przy hamowaniu i je� dzie bez gazu zwany 
rekuperacj� . 

System umo� liwia odzyskiwanie energii, która w normalnych warunkach eksploatacji dotychczas by
a tracona podczas 
jazdy. Energia jest wytwarzana w czasie fazy swobodnego toczenia si�  pojazdu oraz podczas hamowania. Oznacza to, � e 
odzyskiwanie energii ma miejsce wówczas, gdy kierowca zdejmuje nog�  z gazu lub hamuje. Napi� cie alternatora jest 
wykorzystywane do do
adowywania akumulatora. Przy wykorzystaniu specjalnego sterowaniu alternatorem w zale� no� ci 
od sprawno�ci silnika napi� cie alternatora mo� e zosta�  chwilowo obni� one w przypadku przyspieszania lub przy 
utrzymywaniu sta
ej pr� dko� ci jazdy. Funkcja umo� liwia ca
kowite wy
� czenie alternatora, co ogranicza pobór mocy  
z silnika i ma wp
yw na obni� enie zu� ycia paliwa. Aby we w
a� ciwy sposób wykorzysta�  mo� liwo��  odzyskiwania energii 
(rekuperacji), konieczne jest zastosowanie specjalnego oprogramowania centralnego sterownika zarz� dzania energi�  
elektryczn�  oraz modyfikacja map w systemie sterowania silnikiem. 
 
4. PODSUMOWANIE 

 
Jak zaprezentowano w artykule, koncepcja DRIVe oraz BlueMotion II niesie ze sob�  innowacyjne rozwi� zania 

wp
ywaj� ce na ograniczenie zu� ycia paliwa. Przedstawiono m. in. komponenty sk
adowe systemu Start/Stop oraz 
przyk
adow�  topologi�  sieci z innowacyjnymi rozwi� zaniami. Zaprezentowano mo� liwe stany pracy oraz problemy 
serwisowe celem umo� liwienia personelowi technicznemu pozyskanie niezb� dnej wiedzy dla prawid
owej bie�� cej 
obs
ugi oraz perspektywicznej naprawy.  

 
Tak wi� c artyku
 wpisuje si�  w misj�  wielu uczelni, polegaj� cej na przekazywaniu wiedzy dla  zaspakajania potrzeb 

spo
ecze� stwa na p
aszczy� nie tre� ci kszta
cenia potrzebnych dla jego normalnego funkcjonowania. Oznacza to, � e 
przekazywanie wiedzy jest misj�  sam�  w sobie dla po� ytku ogó
u.  
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