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W artykule przedstawiono rezultaty z basaarunkoéw pracy silnika spalinowego kotowego
transportera opancerzonego Rosomak — wozu bojowsiaikiem ZS — na podstawie poktadowych
systemow diagnostycznych. W takich warunkactnanaizyska informacg o rzeczywistych
parametrach jego pracy, a téko zdyciu paliwa. Pomiarow dokonano na odcinku kilkusiziu
kilometrow podczas jazdy na odcinkach drogi énep charakterystyce. Charakterystykistpsci
czasowej oraz zycia paliwa wyznaczono w nagstijgcych fazach badawczych: jazda miejska,
jazda pozamiejska — oktena przejazdami po drogach poza terenem zabudowangrogach
dwujezdniowych, jazda poligonowa — wykorzystanogtgcz standardowej charakterystyki silnika,
maliwos¢ chwilowego zwkszenia momentu obrotowego, tzw. trybu pracy oestb&orownano
wpltyw pracy standardowej i trybu overboost silnilea macierze udzialu czasu pracy silnika oraz
zweycia paliwa okrélone wspohednymi pedkasi¢ obrotowa silnika — obgienie (lub pedkosé
pojazdu — przyspieszenie), ktére charaktegyzlyjinamiczne wigiwasci silnika lub pojazdu. Do
pomiarow warunkOw pracy silnika oraz informacji @yriu paliwa wykorzystano diagnostygzn
sie¢ pokltadow pojazdu; uzyskane dane pasty do opracowania macierzy pracy silnika (lub
pojazdu) dla rénych aspektéw prowadzonych bada
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1978 do 1996 roku, w ktorym z dwuletnim okresemysgiasowawczym zaeto
wprowadzé normy OBD Il On Board Diagnostic Jest to znaczenie techniczne do
okredlania systemow poktadowych zrealizowanych zgodnievygmaganiami normy.
Jednake termin OBD Il jest gywany réwnie w literaturze w znaczeniu prawnym do
okreslenia zbioru przepisow wydawanych przez SAE, ERAARB.

Przez diagnostykpojazdow rozumie siproces lokalizacji elementu lub ukfadu,
ktory wskutek naturalnego zycia lub uszkodzenia nie @ dalej petri swojej funkciji
okreslonej specyfikagj producenta.
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Rys. 1. Standaryzacja systemu diagnostyki poktag{8je

Uszkodzenia mimna podziek na:

a) uszkodzenia emisyjne — to takie, ktére wpltyyvap zwekszora emisg zwiazkOw
toksycznych; g to uszkodzenia jednego z elementow uktadu zasildddre mog
si¢ objawia wzrostem zaycia paliwa;

b) uszkodzenia wptywage na bezpiecastwo jazdy — maj miejsce w podsystemach
podwozia lub nadwozia; me to dotyczy uszkodzenia hamulcéw, zawieszenia,
uktadu kierowniczego lubwiatet;

C) uszkodzenia nieemisyjne ukladu rdpwego - to takie, ktére wplywgj
bezpdrednio na styl jazdy i dynamgksilnika; mae to by op&niona reakcja na
potozenie pedatu przyspieszenia lub nierdownomiéénveytwarzanej sity nagdowej;

d) inne uszkodzenia wptywgge na pogorszenie komfortu jazdy.

Norme¢ OBD Il w odniesieniu do pojazdow osobowych wprow@ab w Stanach

Zjednoczonych w 1996 roku. Jej europejski odpowiledOBD zacat obowiazywat

w Europie od roku 2001 dla silnikéw ZI i od 200&dlilnikow ZS. Dla pojazdéw HDV

(heavy duty vehicjenorma ta obowizuje od 2006 roku. Za jej gtbwne zadania uznaje

sie kilka zasad:

a) zmniejszenie 0golnego poziomu emisji zekOw toksycznych przez wprowadzenie
procedur wykrywania niesprawm powodupcych zwikszorny emisg zwiazkdw
toksycznych zanim pojazd stanie sitensywnymzrodiem zanieczyszcae

b) zredukowanie czasu guzy wystpieniem niesprawrsai a jej wykryciem i napraw
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c) usprawnienie procesu diagnostyki i naprawy uszkodk&re mog spowodowa
zZwigkszory emisg;

d) ujednolicenie procedur diagnostycznych oraz metamsedu do informacji
diagnostycznych, ktéra powinna &y szeroko dosgpna dla wszystkich
zainteresowanych.

System diagnostyki OBD Il jest ukierunkowany emiggj a jego gtdwnym
zadaniem jest nadzor nad poziomem gzkdw toksycznych z uktadu wylotowego
I zasilania paliwem. Wykrycie niesprawdod jest sygnalizowane gaieceniem si
kontrolki MIL (Malfunction yominanc yomjn widocznej dla kierowcy oraz
zarejestrowaniem &dlu w postaci standardowego kodu w pgnsterownika.

Elementy i systemy nadzorowane przez system OBDofina podziek na trzy
grupy:

Grupa A - elementy najwkszego ryzyka emisyjnego, ktérych zyuie Ilub
uszkodzenie powoduje bardzozéwzwikszenie emisji. Grupa ta obejmuije:

proces spalania (wypadanie zaptonow);
reaktor katalityczny;

czujniki tlenu;

ukitad odprowadzania par paliwa EVAP.

Grupa B — elementysredniego ryzyka emisyjnego (ukfady specjalnie w@adaone
w celu ograniczenia emisji zgzikdéw szkodliwych):

— uktad recyrkulacji spalin;
— uktad dodatkowego (wtérnego) powietrza;
— ukfad sterowania sktadem mieszanki;
— uktad przewietrzania skrzyni korbowej.
Grupa C — elementy potencjalnego ryzyka emisyjnego, doyktd mazna zaliczy:
— elementy bezpwednio lub pérednio przesytace sygnaty do sterownika;

— elementy odbierage rozkazy z tego modutu, a ktérych uszkodzenie
w normalnych warunkach eksploatacji o spowodowa zwigkszenie
emisiji.

Biezace wartdci parametrow uktadu nagowego oraz informacje systemowe
mozliwe 53 do odczytu w pierwszym trybie diagnostycznym syateéOBD. Informacije
te @1 wykorzystywane do okgeenia poprawngci dziatania systemu. Ybd dosgpnych
parametrow maiwy jest odczyt:

- liczby blkddw zarejestrowanych przez dany sterownik;

— informacji o whczeniu kontrolki MIL;

- liczby i rodzaju zaimplementowanych w systemie rtemdi;
— stanu chwilowego monitoréwagtych i niecagtych;

— rodzaju parametréw dagtnych w danym sterowniku;

— wartadsci obchzenia silnika;
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— predkosci obrotowej silnika;

— potozenia przepustnicy;

— masowego przeptywu powietrza;

— cisnienia w kolektorze dolotowym;

— temperatury cieczy chiodeej;

— cisnienia paliwa;

— temperatury powietrza dolotowego;

— predkosci pojazdu.

Sygnalizacja kidu nast¢puje w przypadku, gdy:

— btad wystpuje w systemie wtrysku Common Rail;

wystepuja bledy elementow nadzormgych emisg spalin (czujniki);
jest niesprawny, zablokowany reaktor katalityczn;

jest zbyt wysoka emisja N@> 3,5 g/kWh);

system wirysku AdBIu®nie dziata dtiej niz 30 min;

btedy w dziataniu czujnikéw NQlub napetienia zbiornika AdBIde
redukcja momentu obrotowego, gdyzapamgtane bédy lub zawarté¢ NOy
jest powyej 7,0 g/kWh.

1. WYKORZYSTANIE SYSTEMU TRANSMISJI DANYCH CAN DO
BEZINWAZYJNEJ DIAGNOSTYKI POJAZDU

Magistrala CAN Controller Area Network jest jeda z kilku najczsciej
stosowanych sieci przemystowych. Zostatla opracowan&989 r. w firmie Bosch
Z przeznaczeniem do sterowania ukfadami pomiarowymiwykonawczymi
w samochodach. Magistrala CAN jest coragsciej stosowana tale w wielu cezkich
specjalizowanych pojazdach. Stosuje & nich r&ne protokoty przemystowe lub
specyficzne protokoty producentow, w tym protokOAES J1939 (ISO 11992),
stosowany w pojazdachegarowych, autobusach i pojazdach specjalnych oratokdt
komunikacyjny 1ISO 11783 dlaagnikow rolniczych i [énych oraz maszyn rolniczych.

Ze wzgkdu na szybk& transmisji oraz rodzaj ugdzer, magistrala CAN
w pojazdach dzieli gsina grupy [3]:
— CAN multimedia, zwazana ze sprzem audio-video oraz nawigacfsPS,
przesyt daej ilosci danych (1 Mb/s);

— CAN trakcja, odpowiadafa za komunikagj z systemami bezpiearstwa
(poduszki powietrzne, ABS, EPS, ASR, wspomaganierokvnicy),
sterowaniem silnika i skrzyni biegow, przesyt damye czasie rzeczywistym
(250 kb/s — 1 Mb/s);

— CAN komfort, odpowiadaca za komfort jazdy (centralny zamek,
klimatyzacja, swiatta, kierunkowskazy, elektryczne szyby, elekinye
lusterka, sitowniki siedze wskaniki, regulator potaenia reflektoréw,
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czujniki deszczu, czujniki cofania), mataggkos¢ transmisji (10 kb/s — 40
kb/s);

— CAN diagnostyka, &daca pewnego rodzaju branfGateway, pozwalajca
na odczyt parametrow pojazdu, przeignia listy bédow.

Ramle transmisji definiug dwa standardy, specyfikacji firmy Bosch:
a) CAN 2.0A (standard — o 11 bitowym identyfikatorze;
b) CAN 2.0B (fjominang — o 11 i 29 bitowym identyfikatorze (rys. 2).

ramka CAM 2.0B
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Rys. 2. Opis pdl standardu CAN 2.0B [6]

Uzywajac identyfikatora 11-bitowego, memy zaadresowa 2048 wezidw.
Specyfikacja mowize siedem najstarszych bitdw nie raanajdowa si¢ jednoczénie
w stanie recesywnym, dlatega efektywna liczba identyfikatoréw natwych do wycia
wynosi 2032. Dla identyfikatora 29-bitowego licztaaragnie do okoto 536 milionow.
Tak dua liczba weztéw z kolei nie jest mdiwa do podhczenia z przyczyn fizycznych,
gdyz kazdy dodatkowy wzet wprowadza pojemié i dodatkowo obeiza magistra,
powodupc znieksztatcenia przebiegéw na niej vgpsiacych. Dlatego praktyczna liczba
weztdw nie powinna przekrace®2 uradzen (przy maksymalnej pdkaosci).

W trakcie odbioru tylko te komunikaty zostaydebrane i zapagtane (rys. 3),
ktGre zostam zaakceptowane przez wbudowany filtr. Gatotablic rodzajow
komunikatéw w systemie CAN mie by¢ interpretowana jako rozproszona paéni
Kazdy uczestnik posiada dla siebie wdava tabet rodzaju komunikatu, ktory jest
gotowy do wystania (przyjmowania).

Fizyczny Protokoét g

Pamieé Mikro -
interfejs kontrolera

komunikatow kontroler

le—————

sensory

CAN kontroler

CAN-BUS linia
Rys. 3. Typowa struktura uczestnika sieci CAN [7]
Dostp do magistrali jest przyznawany meiodlominacji bitowej kit
yominanci¢. Polega ona na tyme wszystkie stacje badagtan magistrali, czekaj na
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mozliwos¢ wystania wtasnego komunikatu. Konflikty wynilkagp z ewentualnego
podicia rownoczesnego nadawania przez kilka stacjpgwiazywane w pocztkowej
fazie transmisji w trakcie wysytania pola arbitiagawierajcego identyfikator
komunikatu. Fizyczne medium transmisyjne posiadasm$¢ dominacji zera, tzn.
wystanie przez jednstacg wartcci logicznej 1 (poziom dominagy), a przez drug
0 (poziom recesywny) powodujge na magistrali ustalaesi (rys. 4). $td tez wynika
warunek poprawnej, arbitracji wymagey, aby w sieci dwa uszlzenia nie mogty
nadawa komunikatow o tym samym identyfikatorze.

S R
(0] T | Control Data
F R

Node 1 Listen only

Node 2

Node 3
rezessive

Bus
dominant

Rys. 4. Sposob dagiu do sieci CAN przez poszczegdlne stacje [6]

W zlaczu diagnostycznym oprocz wyprowadz€AN High i CAN Low,
wystepuja wyprowadzenia pozwalkge na diagnostyk poprzez protokoty prostych
magistrali szeregowych (rys. 5).

ToTT

Rys. 5. Zicze diagnostyczne [3]
2. METODYKA BADA N

Badaniom poddano kotowy transporter opancerzoryregb podstawowe dane
techniczne i widok przedstawiono na rys. 6. Changfstyka gstaici czasowej [1, 2, 4]
bedzie shiyta do okrélenia warunkow pracy silnika i pojazdu. Charaktéylya ta
bedzie zastpowata caty cykl drogowy kilkunastoma punktami paroivymi na
charakterystyce pracy silnika i umlisviala wyznaczenie udziatdw czasu pracy silnika
i pojazdu w okrglonych wspétrzdnych.

Do pomiaréw warunkow pracy silnika oraz informagi zwyciu paliwa
wykorzystano diagnostycansiet pokladow pojazdu (CAN J1939); uzyskane dane
postwzyty do opracowania macierzy pracy silnika (i pojardila r@nych aspektow
prowadzonych baada
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Charakterystyki gstasci czasowej i zaycia paliwa wyznaczono w napujacych
fazach badawczych: jazda miejska, pozamiejska €slokia przejazdami po drogach
poza terenem zabudowanym i drogach dwujezdniowyelzda poligonowa -
wykorzystano tu, oprocz standardowej charakteryssilkika, mazliwos¢ chwilowego
zwigkszenia momentu obrotowego, tzw. trybu pracy ovesbo

Do pomiardow sizenia zwiazkOw toksycznych wykorzystuje esimobilny
analizator do badatoksycznéci SEMTECH DS. firmy SENSORS (tabela 2). Do
jednostki centralnej analizatora doprowadzono deempdrednio przesytane z systemu
diagnostycznego pojazdu oraz wykorzystano sygtalliacji GPS (rys. 7).

AV

Typ silnika Scania
DI1249A03P ==
Liczba cylindrow/ukiad 6/radowy
Max moc silnika 294 kw/
2100 obr/min
Max moment obrotowy 1688 N-m/
1500 obr/min
Max moc silnika — 360 kw/
oveboost 2100 obr/min
Max moment obrotowy| 1974 N-m/
— overboost 1500 obr/min
Masa pojazdu 22 000 kg

Rys. 6. Podstawowe dane techniczne silnika i wialgiazdu wykorzystanego do bad#&]

Tabela 1. Charakterystyka mobilnego analizatora 3E®H DS z odczytem systemu
transmisji danych w pojelzie [5]

Parametr Metoda pomiaru
1. Czas nagrzewania 900 s
2. Czas odpowiedzi a<ls

3. Obstugiwane systemy
diagnostyczne

SAE J1850/SAE J1979/SAE 15765 (LDV)
SAE J1708/SAE J1587/SAE 1939 (HDV)

191°C
) ) FID ...
— Pobér probki Filtr HC
¥
Chlodnica
4°C
¥
o NDIR NDUV
? CO, CO, NO, = NO + NO,
sterowanie
OBD/CAN GPS Wireless LAN

Rys. 7. Schemat mobilnego analizatora SEMTECH D& wrzaznaczonymi uktadami
dodatkowymi [5]
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3. WYKORZYSTANIE SYSTEMU DIAGNOSTYCZNEGO DO ANALIZY
WARUNKOW PRACY | ZU ZYCIA PALIWA SILNIKOW POJAZDOW
BOJOWYCH

3.1.Warunki jazdy miejskiej

Charakterystyki gstasci czasowej dla poszczegdlnych faz badawczych
skonstruowano w taki sposéb, aby wétionomentu obrotowego dla poszczegdinych
predkosci obrotowych przedstawialy rzeczywiste wddioobcihzen. Normowanie (do
100%) uzyskiwane z odczytu sieci CAN transponowdoowart@ci rzeczywistych
silnika spalinowego. Takie pegiowanie pozwala na uszczegétowienie zakresoéw oraz
wyeksponowanie rzeczywistych obszaréw pracy silnika

Jazda miejska charakteryzuje gnacznymi czasami udziatu czasu pracy silnika
na biegu jalowym oraz w zakresie biegu luzem (zmeemprdkosci obrotowe bez
obciazenia). Najwekszy udziat — 30% dotyczy pracy silnika podczagbigtowego —
typowego dla warunkéw miejskich (rys. 8). Stanyesciowego obcizenia (poza
nielicznymi przypadkami petnego ohgenia) wysgpuja sporadycznie. Jednad
najwicksze sekundowe 2zucie paliwa przypada na de wartdci obchzenia
i predkosci obrotowej (rys. 9). Jednostkowezyaie paliwa wynosgce 200-250 g/kWh
uzyskiwane jest przy wysokich wastwach pedkosci obrotowej i daym obcizeniu
(rys. 10). Warunki jazdy miejskiej pomimo znacznagirialu czasu pracy na biegu
jatowym wymagaj wykorzystania — do przyspieszania pojazdu bojowegatego pola
pracy silnika spalinowego (rys. 11).
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Rys. 8. Charakterystykastosci czasowej Rys. 9. Sekundowe zycie paliwa w ruchu
silnika podczas pracy w ruchu miejskim miejskim
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Rys. 10. Jednostkowe zcie paliwa w ruchu  Rys. 11. Punkty pracy na charakterystyce
miejskim 0go0Inej podczas jazdy miejskiej

171



Jerzy MERKISZ, Ireneusz PIELECHA, Jacek PIELECHAad®j SZUKALSKI

3.1.Jazda pozamiejska

Warunki jazdy pozamiejskiej charakteryzigje nieco odmiennymi parametrami
pracy silnika spalinowego (rys. 12). Domiawjdziaty czaséw pracy przy €ciowych
obciazeniach i wysokich wartziach pedkosci obrotowych. Drug grupe warunkow
pracy stanowi bieg luzem silnika (zmienneegkosci obrotowe z minimalnym
obciazeniem silnika). Pomimae maksymalny udziat czasu pracy silnika podczasyjaz
pozamiejskiej przypada na n = 600 obr/min (udagbjwynosi tylko 6%), to punkt ten
nie jest istotny przy analizie sekundowegaymia paliwa (rys. 13)Srednie wartéci
jednostkowego ziycia paliwa podczas tej fazy ruchu pojazdu zawiersje
w granicach 300-400 g/kWh dla biegu luzem; oraz-280 g/kWh podczas pracy
z wickszymi wartdciami obcizenia. Swiadczy to o niezbyt wysokich sprawdeiach
silnika spalinowego w danych punktach jego prags.(14). Charakterystyka pracy
silnika spalinowego wskazuje nagsh prag z moa maksymala w zakresie 1400-
2000 obr/min (rys. 15). W punktach tych nal® spodziew& sig najwigckszej
sprawngci silnika (co znajduje swoje odzwierciedlenie wrigéciach jednostkowego
zuzycia paliwa).

System diagnostyki poktadowej uativiat rowniez pomiary i analiz m.in.
potozenia pedatu przyspieszenia (rys. 15). Obie trasyejska i pozamiejska
charakteryzowaly si odmiennymi udzialami pof@nia przepustnicy: podczas
przejazdu w warunkach miejskich udziat zmian pelba w zakresie 0-20% jest
dwukrotnie wekszy niz dla warunkdw pozamiejskich.
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Rys. 12. Charakterystykagtasci czasowej Rys. 13. Sekundowe zycie paliwa przez
podczas pracy w ruchu pozamiejskim silnik w ruchu pozamiejskim
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Rys. 14. Jednostkowe ztcie paliwa przez Rys. 15. Punkty pracy na charakterystyce
silnik w ruchu pozamiejskim 0go0lnej na trasie jazdy pozamiejskiej
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Rys. 16. Polgenie przepustnicy podczas przejazdu oraz czasowetygotazenia
przepustnicy w dwoéch przejazdach

3.3.Warunki poligonowe pracy wozu bojowego

Charakterystyk pracy silnika podczas jazdy poligonowej podzielare dwa
etapy: przejazd w warunkach mocy standardowej aakkszonej — overboost.
Charakterystyka ruchu pojazdu wskazuje na niewgetigraniczenie pdkosci pojazdu
z wykorzystaniem trybu overboost (rys. 17). Skutktg zwekszeniem udziatu czasu
pracy pojazdu z wkszymi przyspieszeniami. Pole pracy pojazdu w abbaich pracy
(standard i overboost) jest skupione wokét niewdkkprzyspieszie z ustalonymi
predkosciami, jednake w drugim przypadku udziaty czasu pracy silnikagrupowane
wokot  wezszego przedzialu pdkosci  pojazdu. W warunkach overboost
wykorzystywane jest wksze pole pracy silnika — wykorzystujee smaksymalne
wartasci predkosci i obcigzenia (rys. 18). Brakuje natomiast zauaimego wptywu
trybu pracy na udziat czasu pracy silnika na bipgmwym.

(B —— T T T 1
standard overboost
0,12 1 0,121
_ 0,10] T _ 0,10
5 0,08 ra » 2,7 - 0,08 d Z > 27
E 0,06 I 4 1,5 & 0,061 7 1,5
S 0,04 ) A 7 03 N o047/ 7 03
0,02 T E 7 0.9 2 0,02 7 09
0,00 ¥ =IATG/g/a, 7 7 7 77 21 a[mis] 000 8 [ ey [ 7 7 77 21 mis?y
0 246 8101214161820222426 0246 81012141618202224 26
V [m/s] V [m/s]

Rys. 17. Charakterystyka pracy pojazdu podczayjpatigonowej:
a) w trybie standard, b) w trybie overboost

Analiza pola pracy silnika (rys. 19) w trybie standl wskazuje na
wykorzystanie gtownie gokosci obrotowych w przedziale 1400-1800 obr/min (dla
overboost odpowiednio 1400-1700 obr/min) oraz mdmetrotowego 500-1700 N-m
(dla overboost odpowiednio: 1000-2000 N-m). Wskazoj na niewielkie zagtenie
predkosci obrotowych oraz przesumie momentu obrotowego o 500 N-m na kéézy
trybu overboost. M#na stwierdzi, ze w obu trybach pracy wykorzystujeesi
maksymalne parametry pracy silnika (wiedkanocy i momentu obrotowego silnika),
co wynika réwnie z udziatow potaenia przepustnicy (rys. 20).
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Rys. 18. Charakterystyka pracy silnika podczasyjgmligonowe;j:
a) w trybie standard, b) w trybie overboost
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Rys. 19. Warunki eksploataciji silnika na jego chkeggystyce ogolnej podczas jazdy
poligonowej: a) w trybie standard, b) w trybie dweost
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Rys. 20. Polgenie przepustnicy w warunkach jazdy poligonowegazasowe udziaty
potozenia przepustnicy w dwoéch trybach: standard orazlmost
WNIOSKI

Warunki pracy silnika i pojazdu w obu trybach: stardowym i overboost
réznia sie: tryb overboost powoduje znaczne gk@izenie pola pracy silnika
spalinowego — pozwakgg na wykorzystanie maksymalnych wando predkosci
obrotowych i momentu obrotowego.
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Wykorzystanie systemu diagnostyki pokiadowej OBDjapdu pozwala na
analiz pracy silnika spalinowego i pojazdu w znicowanych warunkach ruchu.
Analiza taka jest niezidna do oceny warunkow eksploatacji pojazdow bojdwyc
w warunkach poligonowych oraz bojowych.

Praca naukowa finansowana Zeodkow na nauk w latach 2009-2011 jako projekt
badawczy Nr O N509 086337.
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POSSIBILITIES OF EVALUATING OPERATING CONDITIONS OF
ROSOMAK MODULAR ARMOURED VEHICLE BASED ON DATA
OBTAINED FROM ON-BOARD DIAGNOSTIC SYSTEMS

Summary

The paper presents the results of investigatiots tine operating conditions of a combustion
engine of the Rosomak armoured modular vehicle mildary vehicle fitted with a diesel

engine. The tests were performed based on theatafaired from the OBD system. With the
use of such information it is possible to obtaifoimation on the actual engine parameters,
including vehicle fuel consumption. The measuresesmtre carried out on a road portion of

several kilometres of varied characteristics. Tidemsity characteristics and fuel consumption
were determined in the following research phaselsamn cycle, extra urban cycle — defined by
cruises outside the city limits and dual lane rqaaisd off road combat simulating cycle — apart
from standard characteristics, an instantaneousjter boost was used, (overboost). The two
modes — standard and overboost — have been cothparéthe matrices of the engine operation
share in each mode and fuel consumption was detednby engine speed and engine load
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coordinates (or alternatively vehicle speed andede@tion) that characterize the dynamic

engine or vehicle properties. For the measuremehthe engine operating conditions and the
information on fuel consumption, vehicle on-boaialydostic network has been used; the data
obtained served as a basis for the formulatiothef matrices of engine or vehicle operation
for different aspects of the conducted investigeio

Key words:combat vehicles, Rosomak armoured modular vehidiernal combustion engines,
real movement conditions, on-board diagnostics, OBfdandard, CAN trunk line
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