
 
 
 
Jedine� ná technika Mitsubishi Motors  -  
první dieselový motor ve sv� t�  osobních voz�  
s prom� nlivým � asováním ventil� . 
 
 
Mitsubishi Motors je skute� n�  první zna� kou, která p� edstavila do svých osobních voz�  
vzn� tový motor s prom� nlivým � asováním a zdvihem ventil� .  
 
Jedná se unikátní moderní o motor Mitsubishi s ozna� ením 4N13 montovaný v sou� asné 
dob�  do novinky z t� ídy crossover�  Mitsubishi ASX a také do model�  Mitsubishi Lancer 
(4N13 - 1.8 DI-D MIVEC) i Outlander (4N14 - 2.2 DI-D MIVEC) modelového roku 2011. 
 
Zbrusu nový dieselový motor 1.8 DI-D MIVEC ve dvou výkonových verzích z dílny 
Mitsubishi, který jako první vzn � tový motor na sv� t�  vyu�ívá technologii variabilního 



� asování ventil�  MIVEC.  Motor svým akustickým projevem pat� í mezi 
nejkultivovan� jší dieselové motory sou� asnosti  a díky pou�ité technologii prom� nlivého 
� asování a nízkého kompresního pom� ru (14,9 : 1) dosahuje v novém modelu  ASX 
nejni�ší kombinované spot� eby paliva (5,5 l / 100km) a emisí CO2 ve své t� íd� . 
 
V následujícím � lánku si p� iblí�íme n � které technické detaily uvedeného motoru.  
 
Základní charakteristiky motoru jsou:  

 -  Spole � ný vývoj Mitsubishi Motors Corporation (MMC) a Mits ubishi Heavy Industries (MHI) 

-> Kompresní pom � r 14,9:1: nejni�ší mezi osobními vozy vybavenými di eselovým motorem 

-> Variabilní � asování a zdvih sacích ventil �   - sv � tová premiéra u osobního vozu vybaveného 

dieselovým motorem 

-> Turbodmychadlo s prom � nnou geometrií 

-> Hliníkový blok / plastový kryt hlavy válc �  

-> 110 kW (150 k) p � i 4 000 ot/min; 300Nm / 2000-3000 ot/min.  

-> nízký dopad na �ivotní prost � edí - Emise CO2 v modelu ASX od 145 g/km  

 
 
Motor 4N13 byl p� vodn�  oznámen 20. � ervna 2006 – a poprvé p� edstaven na konceptu 

Concept-cX v zá� í 2007 -  umo�ní spole� nosti Mitsubishi Motors  lépe reagovat na 

budoucí tr�ní trendy, p � i pou�ití svoji vlastní technologie a sní�ení závislosti na vn� jších 

partnerech, a�  u� jde o zásobování nebo vývoj. Nový motor má vysoce efektivní 

charakteristiky spalování, plynoucí z pou�ití vlastních analytických technologií 

spole� ností MMC a MHI. 



Spole� nost MHI poskytla – mimo jiné – technické znalosti získané p� i výrob�  a vývoji 

pr � myslových a lodních vzn� tových motor� , ale také technologie pou�ívané v plynových 

turbínách a in�enýrské zkušenosti v oblastech odlévání (hliníkový blok válc� ), p� enosu 

tepla (hlava válc� ) a spalování. 

 

Hlavní technologií mezi všemi je však vlastní systém variabilního � asování a zdvihu 

ventil�  MIVEC firmy Mitsubishi - první systém na sv� t�  ur� ený pro osobní vozy 

vybavené vzn� tovým motorem, který sám o sob�  umo� � uje vyu�ití nízkého kompresního 

pom� ru a z toho plynoucích výhod pro zákazníka. 

Není tedy �ádným p� ekvapením, �e stejný p� ístup „se správným srdcem” ji� p� inesl v 

MMC mnohé novinky automobilové techniky, jako nap� íklad vyva�ovací h� ídel „Silent  

 

 

Shaft” licencovaný na celém sv� t�  nebo pr� kopnický motor „GDi” – p � edch� dce všech 

dnešních benzinových motor�  s p� ímým vst� ikováním, elektrické hnací ústrojí a 

opera� ní systém („MiEV OS”) dnešního sériov�  vyráb� ného elektromobilu nazvaného   

i-MiEV. 

 



 

S ohledem na strategické pot� eby trhu se konstrukté� i firmy Mitsubishi museli 

vypo� ádat se dv� ma protich� dnými skute� nostmi:  

 

- Na jedné stran�  osv� d� ené know-how v oblasti vývoje benzínových motor� , a�  je to 

nap� íklad drobný, ale vysoce efektivní t� íválec o objemu 660 ccm MIVEC montovaný do 

voz�  „i” pro japonský trh na jedné stran �  spektra nebo výkonný � ty� válec 2.0 l MIVEC 

s výkonem 295 k pou�ívaný na vozech Lancer Evolution. 

- Na druhé stran�  oblast vzn� tových motor�  - kde v� tšina jejich nejnov� jších  zlepšení 

souvisela obvykle se speciálními po�adavky voz�  pro náro� ný provoz 4x4, jako jsou vozy 

Pajero/Montero/Shogun nebo L200. 

 

Nezatí�eni interními konstruk � ními konvencemi anebo tradicemi, p� em� nili tuto výzvu 

na p� íle�itost, za� ali s � istým stolem a n� kolika jednoduchými otázkami: „Mohlo by se 

naše know-how v oblasti technologií zá�ehových motor�  pou�ít i pro vzn� tové motory? Kdy� 

známe konkrétní specifika této technologie, m� �eme vytvo� it vzn� tový motor co 

nejpodobn� jší zá�ehovému motoru? Mohou technologie zá�ehových motor�  p� isp� t ke 

vzniku nové generace velmi šetrných vzn� tových motor� ?”  

 

Odpov� dí na tyto otázky se stal motor „4N13”: kompaktní a lehký motor poskytující 

vysoký výkon, vynikající spot� ebu paliva a úrovn�  emisí s potenciálem pro další vývoj. 

 

 

Motor 4N13 sdílí základní prvky (lehký hliníkový blok válc�  litý pod tlakem, plastový 

kryt hlavy válc �  - o 50% leh� í ne� jeho hliníkový ekvivalent atp.…) s nejnov� jšími 

zá�ehovými motory MMC a vyu�ívá jiné pokrokové technologie jako nap� íklad systém 

vst� ikování paliva common-rail DENSO s tlakem 2000 bar (po vyšší výkon a ni�ší 

úrove�  emisí CO2 ) nebo o 15 mm odsazený klikový h� ídel od osy válc�  pro ni�ší t � ení o 

st� nu válce a ni�ší emise CO2. 

 

Tato podobnost s rodinou vzn� tových motor�  MMC nabídla n� které z� ejmé výhody, a�  

u� jde o délku jeho vývoje (p� ibli�n �  3 roky od prvních technických studií po zahájení 

výroby v dubnu 2010*) nebo úsporu náklad�  díky vyu�ití spole� ných výrobních 

nástroj�   v motorárn�  MMC Shiga. 



 

Rekordní nízká komprese 

Klí � em k pochopení procesu vývoje tohoto motoru a jeho výjime� ných prodejních 

vlastností je velmi nízký (pro vzn� tový motor) kompresní pom� r 14,9:1, co� je nejni�ší 

hodnota mezi všemi osobními vozy s dieselovým pohonem na trhu. 

 

Tento nízký pom� r byl jedním z hlavních cíl�  technik�  MMC a MHI, a to proto, aby 

bylo dosa�eno vynikající úrovn�  hluku, nízkých vibrací a optimalizován neklidný b� h 

motoru 4N13, nízkých emisí – zejména NOx  (emise NOx se u vzn� tových motor� , které 

obecn�  pracují p� i spalování s p� ebytkem kyslíku,  v katalytickém systému jen velmi 

t� �ko odstra � ují a navíc je na jejich sní�ení v poslední dob�  emisními p� edpisy kladen 

velký d� raz zvlášt�  u vzn� tových motor� ) , dlouhodobé spolehlivosti, plynulého chodu 

motoru a skute� ného pot� šení z jízdy. 

Navíc omezení kompresního pom� ru na 14,9:1 také pomohlo udr�et pod kontrolou 

vnit � ních sil a vysoké teploty uvnit�  bloku motoru. Díky tomu m� �e být motor leh� í a 

kompaktn� jší. 

A pokud si n� kdo � ekne: „Pozor, se sni�ujícím se kompresním pom� rem klesá i tepelná 

ú� innost motoru!!“  - to m� �e být sice pravda, ale jen z � ásti.� P� i nízkém kompresním 

pom� ru je tepelná ú� innost opravdu nízká, ale u p� íliš vysokého kompresního pom� ru 

u� neroste k� ivka celkové ú� innosti tak strm� , tak�e není �ádoucí za ka�dou cenu 

dosahovat extrémn�  vysokých kompresních pom� r � . Navíc p� i vysokém kompresním 

pom� ru nastává potí� se zvyšujícími se mechanickými silami uvnit�  motoru a dochází 

tak k poklesu mechanické ú� innosti. Pravdivost této teorie dokazuje postupn�  se 

sni�ující kompresní pom� r všech moderních dieselových motor�  s p� ímým vst� ikem 

paliva, která se postupn�  u všech zna� ek nastává p� ibli�n �  z hodnot 20:1, které byly 

naprosto b� �né ješt�  p� ed n� kolika lety a� na sou� asných 17:1 nebo 16:1. Motory 

s vysokým kompresním pom� rem zárove�  vy�adují pou�ití velmi tuhých konstruk � ních 

prvk �  (blok motoru, klika, ojnice atd.) a díky nim se takové motory stávají velmi t� �ké 

s robustní. Mitsubishi Motors se však poda� ilo díky další ojedin� lé technologii MIVEC 

dostat se a� na hodnotu 14,9 : 1 . Motor se tak vlastn�  p� iblí�il hodnotám kompresních 

pom� r �  špi� kových závodních zá�ehových motor� , které však musí pou�ívat ke svojí 

bezchybné funkci vysokooktanové palivo. I díky tomu je celý motor leh� í s velmi 

hladkým b� hem a vysokou �ivotností bez tvorby zbyte� ných emisí. 



 

 

První na sv� t� : MIVEC  

Tak jako se v� z i-MiEV (první seriov �  varáb� ný elektromobil na sv� t� ) stal realitou díky 

vývoji jeho oce� ovaného opera� ního systému „MiEV OS”, je existence motoru  4N13 do 

velké míry zalo�ena na jiné vlastní technologii spole� nosti Mitsubishi Motors: MIVEC 

(zkratka pro „Mitsubishi Innovative Valve timing El ectronic Control system” tedy 

novátorský systém elektronického variabilního � asování a zdvihu ventil�  Mitsubishi). 

 

Tento systém variabilního � asování ventil�  Mitsubishi Motors pou�ilo jako první na 

sv� t�  pro vzn� tové motory lehkých nákladních/osobních voz�  je pou�it pro rozvod 

sacích ventil�  – umo�nil dosáhnout kompresního pom� ru 14,9:1 a sám o sob�  se stal 

p� í� inou vynikajících dynamických jízdních vlastností tohoto motoru. 

 

Velmi nízký kompresní pom� r je zásadní pro sní�ení 
emisí a zachování vysokého výkonu motoru 

 

 

 

Zdvihový objem na válec  [l]  
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CR motory mezi 2007 ��� � 2009 

 

Mitsubishi ‘4N13” MIVEC  

 

CR motory p � ed 2002 

1144..99



 

Úkol dosáhnout uspokojivého startování za studena i stability spalování p� i nízkém 

kompresním pom� ru byl skute� n�  spln� n tím, �e byla technologie MIVEC pou�ita pro: 

1) p� edsunutí na� asování zav� ení sacích ventil�  pro zlepšený efektivní kompresní 

pom� r, 

2) zmenšení zdvihu na jednom sacím ventilu p� i nízkých otá� kách motoru pro 

intenzivn� jší ví� ení a s tím související regulaci teploty ve válci na konci komprese i 

proud� ní ve válci. 

 

Konstrukce systému MIVEC  je zalo�ena na vyu�ití dvou r� zných va� kových profil �  

pro ovládání sacích ventil� . P� epínáním vahadel pro jednotlivé profily va� ky pomocí 

pístk�  pln� ných tlakem oleje na základ�  povelu od elektromagnetického ventilu je 

dosa�eno r� zných úhl�  otev� ení sacích ventil�  a r� zných zdvih�  ventil�  pro r � zné 

otá� ky a zatí�ení motoru.  

 

Optimalizace tvaru spalovací komory v pístu (tvar „m� lké misky“) a parametr�  

vst� ikovacího ventilu byla dopln� na o vícestup� ové vst� ikování Denso s maximálním 

tlakem a� 200MPa a moderními vst� ikova� i se 7 vst� ikovými otvory pro jemn � jší 

rozprášení vst� ikovaného paliva, které bere do úvahy vytvá� ení sm� si a charakteristiky 

MIVEC 

Sv� tová premiéra pro 
dieselové motory 
osobních voz�  



zapalování, aby bylo podpo� eno spalování p� edem smíchané sm� si. Tento systém je 

dnes schopen vst� ikovat a� 9x b� hem jednoho pracovního cyklu válce.  S vyu�itím 

veškeré dostupné moderní technologie mohlo být  dosa�eno rekordního kompresního 

pom� ru motoru 14,9:1.  

 

 

Úspora paliva a emisí byla pro výrobce naprosto zásadním úkolem 

Krom �  ji� zmín � ného systému MIVEC výrobce hledal další mo�ností úspory paliva a 

emisí CO2. Nemalé mo�nosti v této oblasti skýtalo zvýšení celkové mechanické ú� innosti 

motoru.  Motory sou� asných model�  Mitsubishi ud� laly za poslední desetiletí obrovský 

pokrok, a�  by se mohlo zdát, �e po této stránce u� nelze snad nic vylepšit. Mechanická 

ú� innost p� edstavuje bilanci motoru v pom� ru produkovaného výkonu a výkonu 

ztraceného mechanickým odporem soustrojí, ví� ením náplní a vlivem zvyšujících se 

otá� ek. Zlepšováním mechanické ú� innosti sou� asných motor�  vede cesta k ni�ší 

spot� eb�  a dalšímu zvýšením výkonu. Mnohdy zdánliv�  malicherné zásahy 

konstruktér �  se nakonec ukazují jako veled� le�itá rozhodnutí. Nový motor 4N13 má 

st� ny pístu pota�ené matriálem nazvaným GRAFALR (plastový kompozit s p� ím� sí 

grafitu) sni�ující t � ení ve válci, písty jsou osazeny pístními krou�ky, které svojí 

povrchovou úpravou a tvarem sni�ují t� ení, konstrukté� i pou�ili vyosení kliky oproti 

ose válc�  o 15 mm, co� vede k ni�šímu namáhání st� ny válce a sní�ení t� ení pístu a� o 

20%,  motor pou�ívá plochý samonapínací � emen pro pohon � erpadla chladicí kapaliny, 

který nepot� ebuje napínací kladku a sni�ují se tak ztráty t� ením i celková hmotnost 

motoru.  

 

  

 

 



 

Další prvky sni�ující jízdní odpory se vyskytují na brzdových segmentech, kde speciální 

konstrukcí t� sn� ní brzdových vále� k�  je dosa�eno ni�ších pasivních odpor�  otá� ení kol 

a brzdových kotou��  p� i uvoln� ní brzdového pedálu. 
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� ez brzdovým t � menem  

Zv� tšení ku�elové plochy  
pro t � sn � ní  pístu brzd 

Nový 

Konven� ní 

Stla� ený Uvoln� ný 

V� tší zdvih po uvoln� ní 

BBRRZZDDOOVVÝÝ  TT�� MMEENN  
 

• Nové brzdové t � meny pro dosa�ení ni�ší 
spot � eby paliva (emisí) 

 

• Po uvoln � ní pedálu brzdy je sní�eno t � ení 
mezi desti � kou a kotou � em – brzdový 
pístek se lépe vrátí do své výchozí 
polohy  



Prom� nná geometrie 

Celková výkonnost se ješt�  více zlepšila díky pou�ití  turbodmychadla s prom� nnou 

geometrií  (VG) TF 035 od firmy MHI.  

 

Pro p� ipomenutí, cílem technologie prom� nlivé geometrie lopatek turbodmychadla je 

nalezení optimálního plnícího pom� ru jak p � i nízkých, tak p� i vysokých otá� kách, co� je 

samo o sob�  zárukou efektivity, zejména v oblastech výfukových emisí a rychlé reakce 

(neexistence prodlevy, atd…). 

 

V p� ípad�  motoru 4N13 spole� nosti MMC, bylo ú� elem pou�ití novátorské konstrukce 

hliníkového kola kompresoru s 8 lopatkami a upraveným tvarem  (místo 12 lopatek na 

b� �ném typu) rozší� ení provozního rozsahu kompresoru a tudí� zvýšení ú� innosti 

p� epl� ování. Analogicky se prom� nný výkon turbíny p� em�� uje na rychlou reakci p� i 

akceleraci a optimální plnicí tlak v celém pásmu otá� ek motoru, aby byl zajišt� n 

dynamický výkon a nízké emise.  

P� i porovnání se stávajícími motory 2.0 DI-D, které byly dosud k dispozici nap� íklad na 

modelu Lancer, jsou výhody motoru 4N13 jasné - i kdy� má o 200 ccm menší zdvihový 

objem, jeho výkonové hodnoty jsou blízké hodnotám  motoru vyššího objemu. 



 

 

Motory 4N1… tvo� í novou moderní rodinu dieselových motor�  

Motory � ady 4N1 nejsou ur� eny jen pro modely Mitsubishi ASX a Mitsubishi Lancer, 

ale jejich konstrukci a inovativní detaily se Mitsubishi rozhodlo vyu�ít u motor �  vyšších 

zdvihových objem�  ur� ených do model�  Mitsubishi Outlander, které tvo� í páte�  t� ídy 

Crossover.  

Takovým motorem je další úpln�  nový motor 4N14 o zdvihovém objemu 2 268 cm3  

(vrtání a zdvih 86.0mm x 97.6mm). Motor dosahuje špi� kových parametr�  výkonu a 

to� ivého momentu p� i zachování nízkých emisí, nízkého hluku a úrovn�  vibrací a to 

v celém rozsahu otá� ek a zatí�ení motoru. Hlavní devizou jsou ji� zmín� né novátorské 

technologie prom� nlivého � asování  zdvihu sacích ventil�  MIVEC a zachování nízkého 

kompresního pom� ru 14,9 :1.    

Outlander 2.2 DI-D “4N14”  
                      (6 M/T)   
 
Zdvihový objem                       2 268 cc   
Výkon motoru            130 kW (177 ps) @ 3 500 rpm 
To� ivý moment       380 Nm @2000-3000 rpm 
Emise CO2                   155 g/km (2WD ClearTec)* 
*uvedená verze není k dispozici pro naše trhy 

TTUURRBBOODDMMYYCCHHAADDLLOO  

•  Výrobce: Mitsubishi Heavy Industries, ltd.  
 

•  Variabilní geometrie lopatek, TYP: TVT 
 
 

•  Pou�itím nového tvaru lopatek kompresorového    
   kola je turbodmychadlo schopno vysoké dodávky   
   vzduchu v širší oblasti otá � ek motoru  ne� p � i 

pou�ití   
   konven � ního typu kompresorového kola 
 
 

•  Lepší pln � ní válc �  = ni�ší spot � eba paliva 
 

Nízké otá � ky 
motoru 

Vysoké otá � ky motoru  
Konven � ní typ  

12 lopatek 

TVT typ  
8 lopatek  

Pr� tok vzduchu  

P
ln

�n
í (

tla
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 180% 

TVT compressor  

Convention
al 
 
compresso
r 



Práv�  zachování klidného a tichého chodu bez zbyte� ných vibrací bylo krom�  zachování 

nízké spot� eby a úrovn�  emisí hlavním úkolem vývojového týmu Mitsubishi. Je z� ejmé, 

�e s rostoucím zdvihovým objemem a s rostoucí hmotností konstruk� ních prvk�  motoru 

rostou hmotnosti pou�itích konstruk � ních díl�  (píst, ojnice, kliková h� ídel atd.) a s tím i 

nevyvá�ené hmoty motoru a setrva� né síly. Zvlášt�  vyvá�ení setrva� ných sil 2. � ádu je 

pro klidný b � h motor�  vyšších zdvihových objem�  extrémn�  d� le�ité. V tomto p� ípad�  

Mitsubishi nenechalo nic náhod�  a pou�ilo u motoru 4N14 jednotku vyva�ovacích 

h� ídel�  umíst� nou do olejové vany a pohán� nou od klikové h� ídele. Vyva�ovací h� ídele 

jsou dv� ,  navzájem se otá� í opa� ným sm� rem a mají dvojnásobné otá� ky ne� klikový 

h� ídel motoru. 

 

 

 

Dalším konstruk� ním prvkem zklid � ujícím b� h motoru a tlumícím nerovnom� rnost 

chodu 4válcového pístového motoru je dvouhmotový setrva� ník, který je u tohoto 

moderního motoru pou�it také. 

 

 

 

Jednotka vyva�ovacích h � ídel �  

Motor  (4N14) 



Další nové „Low impact“ technologie -  

ClearTec 

Ekologické poslání motoru Mitsubishi 4N13 bude dále podpo� eno pou�itím plné výbavy 

pro nízké emise CO2  ClearTec (v závislosti na modelu a trhu), v� etn�  následujících 

prvk � : 

� Systém automatického zastavení a nastartování motoru 
� Elektrický posilova�  � ízení 
� Systém regulace výroby elekt� iny 

 

1 - „Systém automatického zastavení a nastartování motoru (AS&G)":  

Tento systém je zalo�en na jednoduché, ale o to ú� eln� jší myšlence: „Pokud motor 

neb� �í, nespot� ebovává palivo a netvo� í �ádné emise!!!“ 

=> „Systém AS&G" automaticky zastaví a znovu nastartuje motor, kdy� vozidlo zastaví 
(nap� íklad na semaforech), ani� by se � idi �  musel dotknout klí� ku zapalování.   
=> V praxi to vypadá tak, �e kdy� vozidlo zastaví, pedál spojky je uvoln� n a � adicí páka 
je v poloze Neutrál, rozsvítí se kontrolka AS&G ve sdru�eném ukazateli a motor se 
automaticky zastaví. K op� tovnému nastartování posta� í pouze sešlápnutí pedálu spojky, 
aby mohl být za� azen p� evodový stupe� .  
=> Systém AS&G se automaticky aktivuje p� i p� epnutí spína� e zapalování do polohy 
„ON”. Systém AS&G je schopen zastavit a znovu nastartovat motor vozu p� ibli�n �  3 
minuty po prvním nastartování motoru. 
=> Spína�  na p� ístrojové desce umo�� uje, aby � idi �  systém deaktivoval, pokud si to p� eje, 
nap� íklad kdy� popojí�dí v dopravní zácp �  a musí neustále zastavovat a rozjí�d� t se. 
=> Principem systém „Auto Stop & Go" je, �e se p� izp� sobuje pot� ebám vozu (tj. 
dodávce energie).  To znamená, �e za ur� itých okolností se motor nevypne (vn� jší teplota 
ni�ší ne� 3° C, po automatickém nastartování nedosáhlo vozidlo rychlosti �  5 km/h atp.) 
a za jiných okolností se motor znovu nastartuje sám. 
. 
=> Plynulost chodu vlastní vzn� tovému motoru MIVEC 4N13 s nízkým kompresním 
pom� rem p� ispívá ke stejn�  plynulému zastavení/nastartování/zastavení, bez jakékoliv 
prodlevy mezi zastavením a nastartováním. 
 

2 - Elektrický posilova�  � ízení: 

Dalším d� kazem flexibility vlastní architektu� e platformy nazvané „Globální projekt” 

firmy MMC je schopnost vybrat r � zné typy posilova��  � ízení pro r� zné vozy, a�  u� jde 

o hydraulické typy s r� znou mírou vylad� ní (Outlander, Lancer Evolution) nebo 

elektrické typy jako v p� ípad�  vozu ASX i Lancer s moderním dieselovým motorem 

4N13 . Jen pro p� ipomenutí, elektrický posilova�  � ízení má proti hydraulickému zásadní 

výhody – odebírá energii z motoru pouze tehdy, pokud se otá� í volantem a jeho 

posilovací ú� inek lze bez problém�  m� nit v závislosti na rychlosti jízdy. Ob�  tyto výhody 

hydraulický posilova�  nemá. 



3 -  „Systém rekuperace brzdné energie" – � ízení alternátoru (GCS): 

Pro další sní�ení spot� eby paliva a emisí CO2, je v� z ASX vybaven systémem 

rekuperace brzdné energie (nebo-li „Systémem regulace výroby elekt� iny”), který se 

skládá z alternátoru, palubního akumulátoru a proudového senzoru. 

=> Tento systém GCS umo�� uje regenerovat výkon v pr� b� hu brzd� ní nebo 

zpomalování a dobíjet akumulátor. 

=> Nashromá�d� ná energie se pak pou�ije, kdy� v� z jede na volnob� h, zrychluje nebo 
jede stabilní rychlostí, aby v t� chto re�imech bylo sní�eno zatí�ení alternátoru a sní�ena 
spot� eba paliva. 
=> Kdy� je alternátor deaktivovaný, kdy� se pou�ívá  energie ze systému regenera� ního 
brzd� ní (z akumulátoru), alternátor se i nadále otá� í, ale nedodává do systému �ádnou 
energii, co� sni�uje magnetické t� ení a zmenšuje zatí�ení motoru. 

=> Generování elektrické energie je p� esn�  � ízeno na základ�  sledování elektrického 

zatí�ení vozidla a stavu nabití akumulátoru tak, aby bylo zaru� eno, �e je k dispozici 

dostatek energie a �e je maximáln�  sní�ena spot� eba paliva. Jedním ze základních prvk�  

pro správnou funkci tohoto systému je sníma�  proudu, která sleduje velikost 

elektrického náboje, který p� itekl do akumulátoru, nebo který akumulátor naopak 

dodal do palubní sít� . 
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