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Resumo: Para comprovar a eficacia de uma modificacdo realizada e quantificar ganhos ou perdas na eficiéncia
energética de um veiculo sdo necessarios ensaios em laboratério provido de equipamentos especificos, como o
dinamdmetro de chassi. Uma de suas funcfes é simular as condi¢Bes de rolamento do veiculo em pista, sendo
necessaria a obtencéo dos tempos de desaceleracéo através do teste "Coast Down" para encontrar os coeficientes que
em uma equacao em funcdo da velocidade resulta na forca e poténcia resistiva a serem utilizados pelo software de
controle do dinamdmetro para aproximar dos tempos de desaceleracdo obtidos em pista. Durante este procedimento
de adaptacdo, algumas varidveis podem gerar erros que influenciam nos resultados a serem obtidos. Este trabalho
analisa a influéncia de algumas fontes de erros e quantifica a variacdo obtida nos valores dos coeficientes da forca e
poténcia resistiva e no consumo de combustivel. A andlise foi realizada utilizando-se a terceira fase do ciclo urbano
descrito na Norma NBR 6601, sendo avaliadas quatro configuracdes de parédmetros de adaptacdo no dinamdmetro de
chassis. Foi obtida uma diferenga de 11,17% nos valores de forca e poténcia resistiva e de aproximadamente 3,93%
para o consumo de combustivel comparando os valores extremos dos testes realizados.
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1. INTRODUCAO

A forca de resisténcia total ao deslocamento de um veiculo é segundo Gillespie (1992), composta pela forga de
resisténcia aerodindmica, for¢a de resisténcia ao rolamento, forca de resisténcia inercial, forca de resisténcia mecénica e
forca de resisténcia ao aclive. Sua correta determinacgéo é de suma importancia para estimar a influéncia de cada uma de
suas componentes no comportamento dindmico do veiculo, além de ser uma informagdo necessaria para realizar
simulagbes em laboratdrio. Ensaios de emissBes veiculares, consumo de combustivel, analise de vibragdes e ruidos
entre outros sdo realizados em laboratério por necessitarem de uma série de equipamentos especificos e de grande porte
para mensurar suas grandezas e, para isso, utilizam o dinamémetro de chassi como pavimento para o contato dos pneus.
Além de servir como pavimento, o dinamdmetro é responsavel por reproduzir as forgas resistivas ao deslocamento em
funcdo da velocidade do veiculo. Para a simulagdo, o software de controle do dinamémetro exige como parametros de
entrada de dados, além da massa do veiculo, os coeficientes da equacdo da forca resistiva total em fungdo da
velocidade, Eqg. (1), que s&o calculados a partir dos tempos de desaceleracdo obtidos realizando o teste “Coast Down”
ou teste de determinac&o da resisténcia total ao deslocamento por desaceleracéo livre.

FRT=f0V0+f2V2 1)
Sendo: Frt Médulo da forca resistiva ao deslocamento [N];

fo Coeficiente que acompanha o termo da velocidade de ordem zero na equagao [N];

fa Coeficiente que acompanha o termo velocidade de segunda ordem na equagdo [N/m/s?];

\% Velocidade do veiculo [m/s].
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O teste “Coast Down”, padronizado no Brasil pela norma ABNT NBR 10312 (2009), foi elaborado a partir do
conceito da segunda lei de Newton que diz que a aceleracdo adquirida por um corpo é diretamente proporcional a
resultante das forcas que sobre ele atuam, tendo a mesma direcdo e sentido desta resultante, sendo a constante de
proporcionalidade a massa do veiculo. Esse teste, de acordo com Emtage (1983), consiste basicamente em acelerar o
veiculo a uma velocidade superior aos 105 km/h, desacoplar o sistema de transmissdo deixando-o0 na posicdo neutra e
sem a influéncia dos freios, registrar a variacdo da velocidade em funcfo do tempo. E recomendada a realizacdo do
ensaio nos dois sentidos da pista utilizada para minimizar os efeitos da forca de resisténcia ao aclive. A partir desses
dados, obtém-se a curva de desaceleracdo caracteristica do modelo conforme prescrito em norma e utiliza-se a Eq. (2) e
a Eq. (3) para encontrar os coeficientes da Eq. (1) em fungéo da velocidade do veiculo.

'_ _Map AVy 2_ AV 2
fo = @y * (At2 XVisg, XV ) @)
r_ __Map Ay _ Av
fa = (VE-vZ) X (Atl Atz) ®)
Sendo: V, Velocidade de referéncia 1 igual a 11,11 [m/s];
V, Velocidade de referéncia 2 igual a 22,22 [m/s];
Mgy Massa do veiculo;

AV, Intervalo de velocidade de 45 a 35 km/h igual a 2,78 [m/s];
AV, Intervalo de velocidade de 90 a 70 km/h igual a 5,56 [m/s];
Aty Tempo médio de desaceleragdo em AV 1, expresso em segundos [s];
Aty Tempo médio de desaceleragcdo em AV2, expresso em segundos [s].

A norma exige que durante o teste seja realizada a aquisicdo da temperatura e da pressdo ambiente para que sejam
realizadas corre¢Ges nos coeficientes £," e f,'para as condicdes padronizadas utilizando a Eq. (4) e a Eq. (5).

f0:f0,[1+KT (T —To)] 4)
PoT 7 N
fZZP_TO(fz —Kp X fo) +Kp X fo (%)
Sendo: Kt Fator de corregéo estimado em 8,6 x 10-3;
T Temperatura ambiente na pista de rolamento [K];

To Temperatura padrdo (referéncia) igual a 293,15 [K];
Kp Fator de corregéo estimado em 2,503 x 10-4;

P Pressdo atmosférica na pista, expressa [Pa];

Po Pressdo padréo (referéncia) igual a 101325 [Pa];

Para efeitos comparativos da quantidade de energia necessaria para deslocar o veiculo a norma utiliza a velocidade
de referéncia de 80,5 km/h, 50 mph ou 22,36 m/s sendo denominado este pardmetro como poténcia resistiva,
representado como Pgrrgo, € para sua determinacao utiliza-se a Eq. (6).

Prrgo = Frr * V (6)

Para a correta simulacdo da forca resistiva total pelo dinamdmetro de chassi é importante que se utilize 0 mesmo
modelo de veiculo com as mesmas configuracfes de componentes internos e externos do teste “Coast Down”. Com
posse dos dados necessarios para caracterizar a desaceleracdo do veiculo, este deve ser posicionado com as rodas
propulsoras sobre os rolos do dinamémetro.

O dinamdmetro entdo gera a curva caracteristica da forga resistiva em funcdo da velocidade e simula os tempos de
desaceleragdo compensando a inércia proveniente das suas massas rotativas e partes construtivas obtendo novos
coeficientes, fogina: fidina: f2aine Para a Eq. (7) da forca resistiva total no dinamdmetro. O coeficiente f;4ina €
multiplicado pela velocidade e é utilizado para melhor ajustar as for¢as resistivas ao deslocamento em cada velocidade
devido a influéncia das massas inerciais do dinamdmetro. Estes trés novos coeficientes sdo os utilizados nos diversos
ensaios em laboratdrio que utilizam o dinamdmetro de chassi.

Fpr = fodinavo + fldinav1 + fzdinaV2 )

O objetivo deste trabalho é analisar a influéncia de algumas varidveis do procedimento de simula¢do da forca
resistiva total ao deslocamento e obtencdo dos coeficientes pelo dinamdmetro de chassi a partir dos coeficientes
calculados dos dados provenientes do teste “Coast Down” e mensurar as consequéncias no ensaio de determinagdo do
consumo de combustivel.
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2. METODOLOGIA

A partir dos dados de entrada no software do dinam6metro serdo realizadas cinco diferentes propostas de alteracoes
das caracteristicas do veiculo em momentos distintos do procedimento de simulacdo da forca resistiva total ao
deslocamento pelo dinamdmetro e sera realizada a analise das consequéncias no ensaio de determinagdo do consumo de
combustivel.

Como equipamentos para os testes, serdo utilizados além do dinam6metro de chassi com rolo simples de 48
polegadas para a simulacdo das forcas resistivas, um veiculo protdtipo com motor a gasolina, um amostrador de volume
constante (AVC) responsavel por realizar a succdo dos gases e separar, por amostragem, em reservatorios especificos
uma determinada quantidade para posterior analise e o analisador de gases, equipamento que a partir da leitura dos
gases de escapamento separados e alguns parametros de controle possibilita determinar o consumo para o ciclo de
conducao utilizado.

2.1. Simulacédo da Forca de Resisténcia ao Deslocamento Total pelo Dinamémetro

Sera fornecido ao software de gerenciamento do equipamento a massa do veiculo e os coeficientes da equagdo da
forca de resisténcia total ao deslocamento. A massa do veiculo é de 907 kg. A norma brasileira ABNT NBR 6601
(2005) solicita que se adicione um valor de 136 kg & massa do veiculo. Este valor é padronizado e segundo os autores
seria uma forma de compensar a massa do piloto e a massa de combustivel presente no reservatério. O valor resultante
dessa operagdo é usado para determinar a classe de inércia equivalente em uma tabela disponibilizada na propria norma.
Para o veiculo a ser utilizado neste estudo, a classe de inércia correspondente é de 1021 kg, logo, essa serd a massa
aparente. Os coeficientes da equacdo da forga resistiva total serdo obtidos a partir do teste “Coast Down” realizado nos
dois sentidos de pista. Para este veiculo, foram obtidos os tempos médios dos dois sentidos de pista para cada intervalo
de velocidade como demonstrado na Tab. 1.

Tabela 1. Média dos tempos dos dois sentidos de pista para cada intervalo de velocidade obtidos através do Teste
“Coast Down”.

. Velocidade T(_ampos_médios d_os
Pontos de Medicéo dois sentidos de pista
[m/s] [s]

0 27,78 0,00
1 26,39 3,47
2 25,00 7,07
3 23,61 10,9
4 22,22 15,07
5 20,83 19,71
6 19,44 24,96
7 18,06 30,49
8 16,67 36,35
9 15,28 42,94
10 13,89 50,56
11 12,50 58,67
12 11,11 67,00
13 9,72 76,06
14 8,33 86,64

Utilizando os dados da Tab. 1, a Eq. (2) e a Eq. (3) foi encontrado o valor de f," igual a 101,94N e £," igual a 0,3856
N/(m/s)2. A norma recomenda a correcdo dos valores para as condi¢des padrfes de temperatura e pressdo. Utilizando a
Eq. (4) e a Eq. (5), os valores de temperatura e pressdo ambiente no momento dos testes igual a 304,20 K e 94800 Pa
encontra-se f, 111,63N e £, 0,4249 N/(m/s)? .

Com os dados inseridos o veiculo sera posicionado com as rodas propulsoras sobre o0s rolos do dinamémetro, sendo
conduzido ou rebocado até ele, de modo que as rodas do eixo dianteiro fiquem alinhadas longitudinalmente com as
rodas do eixo traseiro e o centro das rodas do eixo motriz alinhadas radialmente com o centro dos rolos do
dinamdmetro. As rodas do eixo ndo motriz séo presas com cunhas de fixa¢do para ndo permitirem qualquer movimento
longitudinal durante as aceleracdes e desaceleragdes. A Figura 1 demonstra uma montagem tipica de um veiculo para os
testes em laboratorio.

Antes do procedimento de simulacdo das forgas resistivas pelo dinamémetro sera realizado um ciclo de pré-
condicionamento dos subsistemas do veiculo que consiste em rodar com velocidade estabilizada de 80 km/h por 40
minutos para aquecimento dos componentes com o intuito de aproximar as condi¢des de laboratorio das condigdes do
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teste de determinacdo das forcas resistivas por desaceleracdo livre. Apds o pré-condicionamento o dinamémetro é
acelerado automaticamente até que atinja uma velocidade superior a 105 km/h e a partir das informagdes inseridas
realiza as desaceleracGes para a determinacéo dos coeficientes fygina: fidgina e fadina-

Figura 1. Exemplificacdo de um veiculo posicionado no dinamdmetro para realizacdo dos testes.
2.1.1 Proposta de Referéncia:

Nessa proposta os resultados dos coeficientes fyginas fidina € f2aina Obtidos na simulacdo das forcas resistivas pelo
dinambmetro e os resultados obtidos no ensaio de determinacdo do consumo servirdo de referéncia para avaliacdo das
alteragdes dos parametros adaptativos das outras propostas no ensaio de determinagdo do consumo de combustivel.

O veiculo apresenta as mesmas configuragdes internas e externas do veiculo utilizado no teste “Coast Down”. Os
pneus de dimensfes145/80 R13 foram calibrados a frio com presséo de 30 psi.

2.1.2 Proposta 1: Alteracdo da massa do veiculo para a realizacdo dos ensaios de determinag¢do de consumo
utilizando os coeficientes fygina, fidina € f2aine0btidos na proposta de referéncia.

Com os mesmos coeficientes fyina: fidina © f2aina0btidos na proposta de referéncia e utilizando os pneus 145/80
R13 com presséo de inflagdo de 30 psi serd adicionado ao veiculo, no compartimento do vao do motor, uma massa de
54 kg. E comum realizar a instrumentacdo dos veiculos com sensores, computadores entre outros periféricos para a
realizacdo dos ensaios em laboratorio adicionando massa ao veiculo ap6s a conclusdo do procedimento de simulagdo
dos coeficientes pelo dinamémetro. Sendo assim, a massa do veiculo considerada no procedimento de simulacdo das
forgas resistivas pelo dinamémetro e no teste “Coast Down” ¢é diferente da massa utilizada para o ensaio de
determinagdo do consumo, embora 0s parametros de entrada para simulacdo pelo dinam6émetro sejam 0s mesmos.

2.1.3 Proposta 2: Alteragdo dos pneus do veiculo para a realizagcdo dos ensaios de determinacdo de consumo
utilizando os coeficientes fyginas fidgina € f2ainaObtidos na proposta de referéncia.

Com os coeficientes fygina: fiaina € f24ina0btidos na proposta de referéncia e alterando os pneus para modelos com
dimensdes de 165/70 R13 de menor resisténcia ao rolamento, declarada pelo fabricante, calibrados com pressdo de
inflacdo de 28 psi, essa proposta visa analisar o comportamento do dinamdmetro e os impactos no ensaio de
determinaco do consumo ao diminuir a resisténcia ao deslocamento do veiculo com os coeficientes ja determinados. E
comum durante o desenvolvimento de um veiculo, ou até mesmo durante testes, um mesmo modelo de veiculo ser
equipado com diferentes modelos de pneus para as suas diferentes versdes, e assim, pode ocorrer do veiculo a ser
testado em laboratério estar equipado com pneus de diferentes modelos do veiculo utilizado no teste “Coast Down” e no
procedimento de simulacéo das forcas resistivas pelo dinamémetro.

2.1.4 Proposta 3: Alteracao dos pneu do veiculo para a determinagéo de novos coeficientes fogina, fidina®€ f2dina:

Os mesmos pneus utilizados na Proposta 2 com a mesma pressdao de inflagdo equipardo o veiculo para a
determin,a(;éo de novos coeficientes fogina, fidina: fzqma,e realizacdo do ensa}io de determinacdo do consumo de
combustivel. A diferenca entre essa proposta e a anterior é a etapa em que serdo alterados os pneus do veiculo. Os
pneus, com menor resisténcia ao rolamento, nessa proposta, serdo alterados antes da simulagao das forcas resistivas pelo
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dinam6metro. Pretende-se comprovar o erro gerado na simulacdo dos coeficientes pelo dinamdmetro a partir dos dados
de entrada e as consequéncias no ensaio de determinacdo do consumo de combustivel quando o veiculo apresenta uma
menor resisténcia ao deslocamento se comparado com o veiculo utilizado no teste “Coast Down”. As montadoras
dificilmente realizam os testes de determinacdo da resisténcia total ao deslocamento por desaceleracédo livre para todas
as versdes existentes de um modelo de veiculo, e as diversas versdes do mesmo modelo podem ser equipadas com
pneus diferentes, situacdo que sera representada por essa proposta.

Proposta 4: Alteracao da massa do veiculo e a determinacao de novos coeficientes fygina: fidina € f2dina-

Serdo adicionados 54 kg no vdo do motor para a determinacdo de novos coeficientes fygina © fzdina- NEsSsa
proposta, assim como na Proposta 3, pretende-se comprovar o erro gerado e a influéncia da massa maior do veiculo no
resultado do ensaio de determinacdo do consumo quando as caracteristicas do veiculo utilizada no teste “Coast Down”
sdo diferentes das caracteristicas utilizadas no procedimento de simulacéo das forcas resistivas pelo dinamdémetro e no
ensaio de determinacdo do consumo.

2.2 Ensaio de Determinacéo do Consumo

Apos a determinacao dos coeficientes fogina, fidina € f2aina€ Mantendo as mesmas caracteristicas do veiculo para
cada proposta de andlise, seré realizado o ensaio de determinagdo do consumo que servird de pardmetro comparativo
entre as propostas. Para este trabalho, serd realizada a Fase Il do ciclo de conducdo urbano brasileiro prescrito na
norma ABNT NBR 6601 (2005) conhecido como “Hot 505”. Este ciclo é citado por Sales (2010), e demonstrado na
Fig. 2, determina a velocidade a ser mantida pelo motorista a cada instante de tempo. As velocidades para trocas de
marchas a serem realizadas pelo motorista para o veiculo utilizado serdo 25 km/h, 40 km/h, 65 km/h e 72 km/h.
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Figura 2. Representacéo do ciclo de condugéo urbano brasileiro composto pelas Fases I, 11 e I11.

Antes da realizacdo deste ensaio o veiculo serd pré-condicionado a uma velocidade de 80 km/h durante 40 minutos,
assim como foi feito antes da etapa de simulacdo das forgas resistivas, para aproximar as condi¢des de temperatura dos
componentes obtidas no teste “Coast Down” com as condi¢des de laboratorio.

Serdo realizados trés ensaios para cada proposta utilizando Gasool E22, uma mistura preparada em laboratério e
prescrita em norma com 22% de etanol anidro misturado & gasolina pura.

3. RESULTADOS EXPERIMENTAIS
A apresentacdo dos resultados seré dividida em duas se¢Bes. A primeira referente aos resultados obtidos na etapa de
simulacdo das forgas resistivas pelo dinambémetro e a segunda referente aos resultados obtidos no ensaio de
determinagdo do consumo de combustivel.

3.1 Resultados da Simulacéo das Forcas Resistivas pelo Dinamémetro

A partir dos coeficientes calculados com os tempos de desaceleracdo f, e f,, e da caracterizagdo para cada proposta
citada, foi realizada a simulacéo da forca resistiva ao deslocamento pelo dinamdmetro. Os valores encontrados de cada
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coeficiente fogina, fidgina € faamas € 0S Valores da forca e poténcia resistiva para a velocidade de 22,36 m/s s&o
apresentados na Tab. 2.

Tabela 2. Valores dos coeficientes determinados a partir dos tempos de pista, coeficientes utilizados em cada
proposta de simulacéo da forca resistiva e valores de forca e poténcia resistiva resultante.

- - deina fldina fzdina FRT PRR80
Coeficientes IN] | IN(s)] | INKis)] | [N [kW]
Pista (Corrigido) | 111,63 0 0425 | 337,08 | 7.537
Referéncia, 50,437 | -1,5156 | 0,467 | 249,83 | 5,586
Propostale 2
Proposta 3 71,605 | -1,3716 | 0467 | 27422 | 6,132
Proposta 4 43385 | -1,2096 | 0454 | 24359 | 5,447

Comparando os valores da forga e poténcia resistiva encontrados a partir dos tempos de desaceleracdo em pista com
os valores encontrados para a Proposta de referéncia e que também foram utilizados na Proposta 1 e 2, houve redugéo
de aproximadamente 25,88% para a velocidade de comparacdo de 22,36 m/s. Essa reducdo se deve principalmente as
inércias rotativas do rolos e outros componentes construtivos do dinamémetro.

Para a Proposta 3, utilizando os pneus com menor coeficiente de resisténcia ao rolamento e utilizando os mesmos
pardmetros de entrada utilizados na Proposta de referéncia no procedimento de simulagdo das forgas resistivas pelo
dinamdmetro resultou no aumento da forca resistiva e poténcia resistiva para a velocidade de 22,36 m/s de 9,76%.
Analisando separadamente os coeficientes, houve um aumento significativo no coeficiente fy4inq, € UM pequeno
aumento no coeficiente f;4inq. Preda et al. (2010), mostra pelo principio de conservacdo da energia que o coeficiente
dependente da velocidade de ordem 0, contém os valores das componentes da forca de resisténcia ao rolamento e da
forca de resisténcia inercial, ou seja, a diminuicdo da forca de resisténcia ao deslocamento do veiculo provocada pela
utilizacdo de pneus com resisténcia ao rolamento menor foi compensada pelo dinamdmetro com o aumento desse
coeficiente. A variagdo ocorrida no coeficiente f; 4inq €St relacionada ao ajuste da inclinagdo da curva de desaceleracao
pelo software de controle do equipamento.

Para a Proposta 4, adicionando no vdo do motor do veiculo uma massa de 54 kg e utilizando os mesmos parametros
de entrada utilizados na Proposta de referéncia o procedimento de simulacdo das forgas resistivas pelo dinamdmetro
resultou na diminuicdo de 2,50% na forca e poténcia resistiva para a velocidade de comparacao de 22,36 m/s. Houve
reducdo no valor dos trés coeficientes. O aumento da massa do veiculo nessa etapa aumenta a componente da forca
inercial do veiculo, entdo, para manter as for¢as de acordo com os valores de referéncia determinados em pista o
dinambémetro exerce uma menor forca resistiva ao deslocamento do veiculo, 0 que ocasiona na diminuicdo do
coeficiente fyqing. O coeficiente fi4ine SOfreu pequena alteracdo para a velocidade de referéncia e esta relacionado ao
ajuste da inclinagcdo da curva. O coeficiente f,4:,, Segundo Preda et al. (2010) esta relacionado as componentes da
forga resistiva aerodindmica. No caso da simulagdo em laboratdrio, apesar da variagdo ter sido pequena, o ideal é que se
mantivesse 0 mesmo valor para ndo se alterar a concavidade da parabola. A Figura 3 e Figura 4 mostram os valores
encontrados para a forca resistiva e poténcia resistiva, respectivamente, para cada proposta.
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Figura 3. Comparacao dos resultados experimentais da forca resistiva para cada proposta utilizando a
velocidade de 22,36 m/s como referéncia.
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Figura 4. Comparacao dos resultados experimentais da poténcia resistiva para cada proposta utilizando a
velocidade de 22,36 m/s como referéncia.

3.2 Resultados da Determinagéo do consumo de combustivel

Para determinar a influéncia no consumo dos diferentes coeficientes em cada proposta, foi considerada a Fase 111 do
ciclo urbano, e o procedimento realizado conforme descrito na Se¢éo 2.2. Os coeficientes utilizados para simulagdo da
forga resistiva no ensaio de determinagdo do consumo de combustivel em cada proposta sdo os apresentados na Tab. 2.
Os resultados apresentados dos ensaios realizados sdo valores médios encontrados para 0 consumo, em km/l, nos trés
ensaios realizados para cada proposta.

A Proposta 1 apresenta os resultados que servem de referéncia para as demais propostas. Nas propostas 2 e 3 foram
utilizados os mesmos coeficientes  fogina: fidina € f2aine da proposta de referéncia porém foram alteradas as
caracteristicas do veiculo para a realizacdo deste ensaio. Na Proposta 2, como foram adicionados 54 kg ao veiculo,
houve um acréscimo de 0,60% no consumo de combustivel. Na proposta 3, houve a alteracdo dos pneus para modelos
com menor resisténcia ao rolamento o que resultou em uma diminuicdo de 1,67% no consumo se comparado ao
resultado de referéncia.

Na proposta 3, devido aos coeficientes obtidos no procedimento de simulacdo das forcas resistivas serem maiores
houve uma piora de 2,32% no consumo se comparado aos resultado de referéncia.

Na proposta 4, os coeficientes encontrados foram os menores de todas as propostas, o que resultou em uma melhora
do consumo de 0,20% se comparado ao resultado de referéncia.

A Figura 05 mostra os resultados médios obtidos em cada proposta.
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Figura 5. Média dos resultados experimentais dos ensaios de determinacéo do consumo realizando a Fase 111 do
ciclo de conducéo urbano brasileiro.
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4. CONCLUSOES

A partir da analise dos resultados pode-se concluir que ao se realizar a simulacdo no dinamdémetro de chassi para
determinagdo dos valores da forga e poténcia resistiva a partir da insergdo dos dados referente ao teste “Coast Down” e
referente ao veiculo, quaisquer alteracdes realizadas no veiculo nesta etapa que diminuam a resisténcia ao deslocamento
refletirdo em um aumento da forca e poténcia resistiva realizada pelo dinamdmetro como uma compensacdo para
simular os valores de entrada, da mesma forma ao aumentar a resisténcia ao deslocamento, ocorrera a diminuicdo da
forca e poténcia resistiva a ser realizada pelo dinamémetro. Essa conclusdo reforca a necessidade de realizagdo do
ensaio de determinacdo da resisténcia ao deslocamento em pista e no dinamdmetro para cada caracterizacdo de um
modelo de veiculo. Componentes como rodas de liga leve, presenga do ar condicionado, diregdo hidraulica, aerofélios,
frisos laterais, entre outras, tem influéncia direta na determinagéo do consumo de combustivel do veiculo.

Analisando os resultados pode-se concluir que a determinacdo do consumo depende diretamente dos valores dos
coeficientes simulados pelo dinamémetro, caso ocorra a diminuigdo da forga e poténcia resistiva ocorrera diminuigédo do
consumo, da mesma forma, caso ocorra 0 aumento da forca e poténcia resistiva ocorrera um aumento no consumo. A
principal diferenga nos valores encontrados em pista da forca resistiva e os valores simulados pelo dinamémetro estéo
no coeficiente fy4ina que contém a componente da forga inercial.
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INFLUENCE OF ADAPTATIVE PARAMETERS CHANGES OF COAST
DOWN TEST IN DETERMINATION OF FUEL CONSUMPTION OF A
LIGHT VEHICLE

CODIGO DO RESUMO: CON-2016-0530

Abstract. To prove the effectiveness of a modification made and quantify gains or losses on the energy efficiency of a
vehicle tests are required in laboratory provided with specifics equipment, as the chassis dynamometer. One of its
function is simulate the conditions obtained on track tests, being necessary obtain the deceleration times with “Coast
Down test” to find the coefficients of an equation as function of speed that results in the resistive force and power
which is used by the dynamometer software to approximate of the deceleration times obtained on track. During the
procedure of adaptation, some variables may generate errors that influence on the results. This research analyses the
influence of some procedure errors and quantify the variation obtained in the values of the force and power resistive
coefficients and fuel consumption. The analysis was performed using the third phase of the urban cycle described in
Brazilian Standard NBR 6601 and evaluating four configurations of parameters to adapt the chassis dynamometer. A
difference of 11,17% was obtained in the values of force and resistive power and 3,93% in fuel consumption
comparing the extreme values of all the performed tests.

Keywords: Road load, Coast Down, Fuel consumption.



