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Diagnostyka „miękkiej hybrydy”
na przykładzie Seata Leona 1,5 eTSI

Rozwinięciem systemu są pojazdy hy-
brydowe Plug-In. Mają one możliwość ła-
dowania akumulatora trakcyjnego z sieci 
elektrycznej. Zastosowanie akumulatora 
trakcyjnego o dużej pojemności zwiększa 
zasięg pojazdu przy napędzie wyłącznie 
silnikiem elektrycznym. Wynosi on od 
kilkunastu do kilkudziesięciu kilometrów 
(rys. 4).

Na przykładzie samochodu Seat Leon 
KL8 z silnikiem 1.5 eTSI DFYA 110 kW, 
wyposażonego w układ mikrohybrydowy, 
pokażemy, gdzie zamontowane są jego 
główne komponenty, oraz przedstawimy 
możliwości diagnostyczne. Wykorzysta-
my w tym celu oprogramowanie IDC5 
firmy Texa oraz interface diagnostyczny 
Navigator TXTs. Opracowane są trzy ste-
rowniki związane z układem hybrydo-
wym. Są nimi:
	wtrysk 3/Moduł sterujący 2 energią 

akumulatora; 
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Aby lepiej zrozumieć różnice pomiędzy 
poszczególnymi układami, na początku 
należy powiedzieć, jaki pojazd może być 
nazywany „hybrydą”. 

Pojazd hybrydowy charakteryzuje wy-
stępowanie dwóch przemienników ener-
gii. Najczęściej są to: zbiornik paliwa + 
silnik spalinowy oraz akumulator + silnik 
elektryczny. 

Układ mikrohybrydowy (rys. 1) to naj-
tańszy spośród układów hybrydowych, 
ale też najmniej efektywny. System ten 
nie ma rozrusznika lub służy on wyłącz-
nie do rozruchu zimnego silnika. Urucho-
mienie jednostki napędowej, wspomaga-
nie jej podczas gwałtownego przyspie-
szania czy podczas ruszania, ale i odzysk 
energii podczas hamowania silnikiem są 
realizowane przez rozruszniko-alternator. 
System ten posiada również dodatkowy 
akumulator do magazynowania energii. 
W układach mikrohybrydowych nie ma 

możliwości napędu z wykorzystaniem 
tylko silnika elektrycznego, pełni on wy-
łącznie rolę wspomagającą silnik spalino-
wy, dzięki czemu zmniejsza się zużycie 
paliwa, a więc i emisja spalin. 

Bardziej rozbudowana wersja wy
posażona jest w silniko-generator zabu-
dowany w skrzyni biegów (rys. 2). Pełni 
on funkcje wspomagania silnika spali-
nowego do napędzania pojazdu, ale ze 
względu na niewielką pojemność akumu-
latora trakcyjnego oraz moc silnika elek-
trycznego nie jest w stanie napędzać auta 
samodzielnie.

Układy, które można nazwać w pełni 
hybrydowymi, to takie, gdzie silnik elek-
tryczny może samodzielnie realizować 
napęd. Akumulator ma znacznie więk-
szą pojemność w stosunku do układów 
mildhybrid, tak aby pojazd mógł się bez 
emisyjnie poruszać przez co najmniej kil-
ka kilometrów (rys. 3).
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Oferta pojazdów wyposażonych w układ „miękkiej hybrydy”  
stale rośnie. System ten, potocznie zwany „mikrohybrydą”,  
pozwala producentom pojazdów przy stosunkowo niskiej  
ingerencji w konstrukcję pojazdu spełnić bardzo wyśrubo- 
wane normy emisji spalin

	konwerter DC/DC; 
	moduł sterujący ładowania/urucha-

miania 
Napędzany paskiem wieloklinowym roz-
rusznik-generator 48 V jest usytuowany 
tak samo, jak w przypadku pojazdów 
bez układu mikrohybrydowego. W górnej 
części przy podszybiu od strony kierowcy 
znajduje się akumulator urządzeń pokła-
dowych pojazdu o napięciu 12 V (rys. 5).

Sam napęd rozruszniko-generatora 
w porównaniu z konwencjonalnym ukła-
dem ze zwykłym alternatorem różni się 
powierzchnią opasania koła pasowego. 
Wynika to z dużo wyższych wartości 
obciążenia układu pasowego, występu-
jących w tych systemach (np. podczas 
hamowania, kiedy rozruszniko-generator 
wytwarza ujemny moment hamujący). 
Zwiększa się tym samym energia hamo-
wania silnikiem i następuje ładowanie 
akumulatora trakcyjnego. Do diagnostyki 
należy wybrać sterownik: moduł steru-
jący ładowania/uruchamiania. Dostęp-
ne parametry pozwalają sprawdzić stan  
i warunki pracy rozruszniko-generatora 
(rys. 6). 

Pod fotelem kierowcy znajduje się 
przetwornik DC/DC 48 V-12 V, który ob-
niża wartość napięcia do wartości zasila- 
nia urządzeń pokładowych sieci pojaz-
du (rys. 7). Przetwornik posiada swój 
własny układ sterowania diagnozowalny 

przez oprogramowanie IDC5. Do sys-
temu sterującego przetwornika DC/DC 
możliwa jest komunikacja poprzez tester 
diagnostyczny, ilustracje 8 i 9 przed-
stawiają przykładowe parametry, jakie 

można sprawdzić za pomocą oprogramo-
wania. Należy pamiętać, że przetwornik 
odpowiada za ładowanie akumulatora 
pokładowego 12 V. Jest to ładowanie 
inteligentne, więc nie zawsze wartość  Fo
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Rys. 1. Schemat systemu  
mikrohybrydowego
1. akumulator; 2. zbiornik paliwa; 3. przekładnia; 
4. rozruszniko-generator; 5. silnik spalinowy

Rys. 2. Schemat systemu  
MildHybrid
1. bateria wysokonapięciowa; 2. zbiornik paliwa;
3. przekładnia; 4. silniko-generator (maszyna 
elektryczna); 5. silnik spalinowy

Rys. 3. Schemat systemu  
hybrydowego
1. bateria wysokonapięciowa; 2. zbiornik paliwa;
3. przekładnia; 4. silniko-generator (maszyna 
elektryczna); 5. silnik spalinowy

Rys. 4. Schemat systemu  
hybrydowego PlugIn
1. bateria wysokonapięciowa; 2. zbiornik paliwa;
3. przekładnia, 4. silniko-generator (maszyna 
elektryczna); 5. silnik spalinowy

Rys 5. Rozmiesz-
czenie kompo-
nentów układu 
mikrohybrydo-
wego – rozrusz-
nik/generator 
i akumulator

Rys. 6. Dostępne w oprogramowaniu Texy parametry pracy 
rozruszniko-generatora 
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