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Resumo. Este trabadho avalia a uili zagdo de métodos usuais de mrreg@o de poténcia domotor em fungdio dacondgéo ambiental.
A andise foi posshilitada aravés darealizagao de testes em estrada, sob dferentes cond ¢des de temperatura, pressio e umidade
do a ambiente. O veiculo testado era caracterizado pa um notor a gasolina, de quatro cilindros em linha, sistema de injeco
multi porto, comprimento dotubo e admissio varidve e posicdo doeixo de mmando da& valvulas de admissio varidvd. O veiculo
foi testado ao rive do mar e na dtitude de 827 m acima do rivd do mar, proparcionando peses atmosféricas entre 1027 926
mbar, respedivamente. A temperatura do a ambiente \ariou de 22,8 a 338 °C nos locais de testes. A poténcia desenvolvida pelo
veiculo testado sob as diferentes cond¢Oes atmosféricas foi calculada a patir do tempo e acderacdo medido ncs testes. Foram
registrados os tempos de acderacdo e 0 a 400m, 0 a 1000m, 40 a 100knvh e 80 a 120knvh, estando oveiculo sempre a
veocidade de 40 km/h para inicio doregistro dotempo. A poténcia calculada foi entdo corrigida pa um dos métodos avaliados
para as cond¢des pad bes da curva de poténcia domotor ohtida em labaoratério. Os métodos de @rregdo de poténcia avaliados
foram os sguintes: DIN 7002Q SAE J 1349 JISD 1001 IS0 1585e Sher. O método RE J 1349 foi 0 que mais aproximou &
curvas de paténcia oltidas em testes de estradae de labaratério.

Palavras chave: motores de @mmbustdo interna, poténcia, tempo ce acderacgao, pressio, temperatura.
1. Introducéo

E de onhedmento geral que a condigdes atmosféricas afetam a performance de motores de mmbustdo interna. O
motor apresenta uma performance diferente daquela espedficada pelo fabricante se estiver operando em condicfes
diferentes daquelas dos testes de espedficac®. A influéncia da cndigdo atmosféricana performance de um motor pode
ser observada espedamente dravés de variagdes no tempo e acéeracd® e no consumo de cmbustivel. Fatores de
correcéd sao disponiveis para predizer a paténcia desenvolvida por um motor sob condigdes ambientais distintas das
condicdo padrdo de levantamento de sua arva de poténcia em laboratdrio. Contudo, os vérios fatores de mrrec®
propastos empre levam a diferentes resultados para uma mesma mndi¢é atmosférica onsiderada. Esta discordancia
nos resultados dos fatores de crre¢d® motivam uma investigacé sobre qual fator de crrecd® dferece uma melhor
descricdo da performance de um motor em testes de estrada.

Muitos dos trabalhos que sdo dedicados a verificar a influéncia dos pardmetros ambientais na performance de um
motor se referem a glicagdes aaonauticas. Naquelas stuagdes, grandes variagdes na dtitude influenciam a poténcia
desenvolvida pelo motor devido a variagdes natemperatura, presséo e umidade do ar. Os trabalhos dedicados aindistria
automotiva normalmente descrevem experimentos em um dinamdmetro de bancada, onde cala parametro ambiental é
variado separadamente. Esta témica ®nduz a uma melhor compreaensdo da influéncia de cala pardmetro individual,
mas ndo ofereceinformagdes obre variaghes smultaneas das parémetros ambientais, como ocorre an situagdes reds
na estrada. Assm, o oljetivo deste trabalho € mmparar os resultados de diferentes métodas propastos para arrigir a
poténcia desenvolvida por um motor sob condigdes atmosféricas variaveis. Experimentos foram conduzidos com um
veiculo na estrada sob dferentes condigcdes de pressio, temperatura e umidade, sendo a performance do veiculo
monitorada dravés da medicdo do tempo ce acderacd. Os fatores de wrrecé utilizados para crrigir a airva de
poténcia do motor levantada em testes de laborat6rio sob uma mndi¢cdo ambiental padréo para & condicfes dos testes
na estrada. O tempo de acéerac®d cdculado a partir da poténcia crrigida foi comparado ao tempo ce acéerac®
medido na estrada. Os fatores de crrec® avaliados ao agueles propastos pelas normas DIN 70020(DIN, 1986, SAE J
1349(SAE, 1995, J'SD 1001(JIS, 1983, ISO 1585(1S0, 1992e ABNT, 1996 e Sher (1984.

1.1. Revisdo Bibliografica

Elevadas presies atmosféricas aumentam a densidade do ar €, assm, aumentam amassa de a admiti da no motor
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para um mesmo volume apirado. Uma massa de a maior implica en um aumento da diciéncia volumétricado motor,
e maior poténcia édesenvolvida (Pulkrabek, 1997 Heywood 1989e Giamsa, 1986).

A temperatura anbiente deta avelocidade da chama, a taxa de reac® da combustéo, a uniformidade da mistura
combustivel-ar, a diciéncia volumétrica e ataxa de transferéncia de cdor através das paredes da canara de ambustéo
(Giamsa, 1986). Temperaturas do ar admitido elevadas aumentam a ocorréncia de detonac® e diminuem a diciéncia
volumétrica (Heywood, 1989. Temperaturas do ar elevadas podem também contribuir para evaporacé estratificada de
componentes do combustivel na canara. Cada componente do combustivel se evapora auma temperatura espedfica,
causando variagdes ciclicas na mwmbustdo (Pulkrabek, 1997). Por outro lado, para baixas temperaturas, somente uma
pequena parcda do combustivel injetado € vaporizado, causando heterogeneidades e, como resultado, baixas
velocidades da dchama, elevadas quantidades de mistura ndo queimada, aumento dcs niveis de emisdes de
hidrocarbonetos e mondxido ce cabono e perda de paténcia (Pulkrabek, 1997).

Mistura pré-aquedda @m baixa velocidade rotadonal é benéfica para a @mbustdo. Sob elevadas velocidades
rotadgonais, amistura almitida a dta temperatura diminuem a diciéncia volumétricado motor (Chiu e Horng, 1992.

A umidade do ar influencia a performance de um notor, embora a intensidade de sua influéncia ndo sgja
comparavel as da pressio e temperatura (Redsell et al., 1993. Particulas de gua no ar admitido pelo motor se
vaporizam sob temperaturas elevadas na cdnara ese expandem, aumentando assm a pressio na canara. Por outro lado,
umidades do ar mais elevadas podem diminuir a velocidade da chama, sendo grejudicial a mmbustdo (Giamsa, 1986).
Elevada umidade do ar é benéfica para o motor sob altas temperaturas da canara, uma vez que previnem a ocorréncia
de detonac® pela @sor¢do de cdor durante o proces de dissociacd® das moléaulas de gua (Heywood 1989. A
presencade gua no ar de almissdo pock também reduzir os niveis de anisdes de Oxidos de nitrogénio e de mondxido
de cabono (Tsao e Mill er, 1984).

Para arrelacionar a performance do motor medida am testes no dnamémetro aquela medida sob dferentes
condicbes ambientais, fatores de rrec® da poténcia sdo propostos por instituicdes e pesquisadores, como DIN
(Deutsches Ingtitut fur Normung), SAE (Society of Automotive Engineas), SO (International Organization for
Standardization), JIS (Japanese Industrial Standard), ABNT (Brazlian Association of Technicd Standards) e Sher
(1984. Edtes fatores de rrec® podem ser usados para estimar o0s principais parédmetros de performance, como
poténcia, torque, pressio média detiva etempo e acéeracé, dos dados disponiveis de testes em laboratorio para
diferentes condic¢Oes atmosféricas.

2. Experimentos
2.1. Equipamento e I nstrumentagdo

O veiculo usado nos testes era equipado com um motor de quatro cilindros movido a gasolina, com sistema de
injecd® de mmbustivel multiponto, comprimento do tubo ce amissio varidavel e tempo e aertura da vavula de
admissio varidvel. A temperatura anbiente ea medida por um termopar tipo J, locdizado no teto do veiculo. A
temperatura do ar de almissio era monitorada aravés de trés termopares tipo K instalados antes do filtro de a, apds o
filtro de & e préximo ao corpo da borboleta. Outros termopares tipo K foram instalados no sistema de arefedmento,
préximo ao cebeqote, no fluido de arefedmento, na entrada ena saida do radiador, no sistema de wmbustivel, em uma
posicéo préxima as injetores, e no reservatorio de 6leo lubrificante. Um transdutor de pressio foi instalado no sistema
de admissfo ce a.

Os sguintes pardmetros de controle do motor foram monitorados durante os testes: taxa de escoamento de massa &
de admissio, tempo ceinjecd de mmbustivel, &nguo de ignicéo, atraso daignicdo, posicéo davavulaborboleta, razé®
de euivaéncia da mistura a-combustivel, pressio do ar de almissio e velocidade do veiculo. Um sensor ético
montado natraseira do veiculo foi utili zado para medir o tempo para percorrer uma cata distancia, permitindo ocdculo
davelocidade do veiculo e o tempo ce acéeracé. Os dados do sensor 6tico eram gravados a partir do momento em que
o veiculo atingia avelocidade de 40 km/h, até que o veiculo percorrese adistancia de 1000m. As distancias medidas
na pista plana foram cetificadas pelo INMETRO. Os pardmetros ambientais medidos durante os testes foram
temperatura, pressio, umidade, atitude relativa a nivel do mar e velocidade edire¢é dovento.

Trés gstemas de auisicdo de dados foram empregados para mletar e registrar as leituras dos instrumentos: um para
medicdes de temperatura e pressio no sistema de almissio e para aposicédo do eixo de wmando dbs vavulas de
admissdo, outro pra o0 sensor Gtico e o tercaro para os dados do sistema de inje¢® de wmbustivel. Os parémetros
ambientais foram medidos manualmente. As incerteza estimadas das medicfes, cdculadas pelo método popasto pa
Kline eMcClintock (1953, sdo sumarizados na Tab. (1).

2.2. Procedimento Experimental

Os testes foram conduzidas com o veiculo ao nivel do mar e na dtitude de 827 m adma do nivel do mar. Ao nivel
do mar, vinte testes foram redizados, dez na temperatura nominal de 20 °C, dez na temperatura de 25 °C e dez na
temperatura de 30 °C, todos ao longo de um mesmo dia. Em cada teste os pardmetros eram medidos a partir do
momento em que o veiculo atingia avelocidade de 40 km/h em quarta marcha, para diminuir a influéncia da ac® do
vento. Cada série de deztestes levava cacade 30 minutos, com cinco testes ocorrendo com o veiculo sendo drigido em
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um sentido e 0s outros cinco testes com o veiculo drigido na mesma direc® e sentido contrério, também para
minimizar ainfluénciada a¢® dovento nos resultados.

Antes de dingir a velocidade de 40 km/h em quarta marcha, a velocidade do veiculo era estabilizada en 39 + 0,5
km/h ao longo de 500 m na pista plana ereta. Ent&o, o veiculo era mmpletamente acéerado, e os sstemas de ajuisicéo
de dados eram automaticamente a¢onados quando o veiculo atingia avelocidade de 40 km/h. O peda do acderador
permaneda @mpletamente pressonado até que a distancia percorrida de 1000 m fose dingida. Os dados eram
gravados a cala 100 m vigiadas pelo veiculo, e a cda incremento de velocidade de 10 km/h. Assm, os tempos de
acderac® de40a100km/h, de80a120km/h, de 0 a400m e de 0 a 1000m eram disponibili zados.

Tabela 1- Incertezas das medicoes.

Poténcia + 0.96 kW
Torque +0.13N.m
Temperatura +0.15°C
Pressio + 12.72 mbar
Umidade +0.75%
Velocidade +0.22%

3. Fatoresde Correcdo de Poténcia
3.1. Método DIN 70020

Este método para crrecé da poténcia, recomendado pela norma DIN70020(DIN, 1986), ndo considera mudangas
na umidade do ar. Se variagdes nas condi¢des atmosféricas 80 pequenas em comparac® a condicdo de referéncia,
entdo a diciéncia global do motor, poder cdorifico do combustivel e raz® ar-combustivel podem todos r

considerados constantes. Considerando que a diciéncia volumétrica do motor varia proparcionalmente araiz quadrada
datemperatura, a seguinte rrelac® € proposta

CF, = P/R = (p/ po)To/T)* (D)
O método DIN70020indica a ondigéo atmosféricade referénciade p, =101325mbar e T, =293K.

3.2. Méodo SAE J 1349

A norma SAE J 1349 (SAE, 1995 remmenda o seguinte fator de mrrecé® de poténcia para motores com ignicéo
por centelha:

CF,=P/R, = [(p_ pv)/(po - va)] [(TO/T)Q5 )

O método SAE J 1349indica mmo condigdo ambiental de referéncia para medir a paténcia do motor em testes no
dinambmetro p, = 990 mbar, T, =3024 K, e p,, =13 mbar. A aplicac® deste fator de wrre¢d® é recomendada no

intervalo de 950a1010mbar, ede 2885 a3163 K.
3.3. Méodo JISD 1001

A normaJSD 1001(JIS, 1993 recomenda o seguinte fator de mrre¢é de poténcia:
CF, = P/R, = [(p = p,)/(Po = P\ ] T/ T)" &)
A condicdo atmosféricade referénciapara aEqg. (3) é p, =101325mbar e T, =293K (JIS, 1993.

3.4. Método | SO 1585

Este método é proposto pela norma 1SO 1585 (1SO, 1992, e também é alotada pela ABNT (1996. O fator de
correcd de poténcia é

CF4 = P/ I:)0 = [(p - Py )/(po ~ Pwo )]1‘2 [(To /T)O'6 (4)
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A condig& ambiental de referéncia é p, =1000mbar, T, =29 e p,, =10 mbar. O fator de wrrecd® daEg. (4)
é recomendado pera utili za¢® na faixa de 800a1000mbar, e de 288a 308K.

3.5. Méodo SHER

O método popcsto pa Sher (1989 indica aseguinte crrelacd® semi-empirica para o fator de rrecdo de
poténcia:

CFs =P/R, = {[(1_ w)/ (1_ Wy )] [(p/ Po )}9/8 [(To / T)O’s (5)
A condico de referéncia para glicac® daEg. (5) é p, =1000mbar, T, =298 e w, = 10.

4. Céalculo da Performance

Para avdiar a poténcia desenvolvida pelo motor do veiculo a partir das medigdes do tempo ce acéeracé, os
seguintes dados disponiveis do fabricante do veiculo foram considerados no cdculo: massa distribuida por eixo,
coeficiente de arasto, areafrontal do veiculo, relagd® de marchas, curvas de poténcia etorque do motor na @ndicéo
atmosférica de referéncia, pressio dcs pneus para & condigdes dos testes, circunferéncia do meu, coeficiente de
resisténcia a rolamento, eficiéncia mecéica efator de arito para asuperficie da estrada.

A paténcia disponivel para acéerar o veiculo € dada pela diferenca entre apoténcia no eixo domotor e apoténcia
necessaria paravencer aresisténcia a rolamento que surge do atrito dcs pneus e o0 arrasto aerodindmico doveiculo:

Pa = Pe - Prt (6)
A poaténcia de saida do motor foi informada pela arva de poténcia disponivel, corrigida para & condi¢cdes dos

testes na estrada pelos fatores de @rrecé® apresentados nas Egs. (1) a (5). A partir da velocidade do veiculo, a
velocidade rotadonal do motor foi cdculada aravés da Eq. (7):

N = (v, 0, 10°)/(2 0 R [60) (7)

Para avaliar a poténcia de resisténcia @ rolamento e arasto agodindmico, a parcda necessiria para vencer o
arrasto agrodindmico € inicialmente cdculada:

P, =R, [{v/36)1107 (8)
e

R, =050p, [mv/36) [T, A, 9)

Asdm,

P, =05[C, (A, [p, [y{v/36) 107 (10)

Entdo, a poténcia necessiria para vence aresisténcia a rolamento é cdculada:

P =K, W, [{v/36) (12)
e

K, = lb, v, +b, . Jw, |, (12)

b, =51+ (65+9W, )/ p, +|85+3n, )doow) |/ p, (13)

b, =51+ (55+9W,, )/ p, +[@5+3W,,){o.0w)?/p, (14)

A poténcia para vencer aresisténcia a rolamento e o arrasto agodindmico é entdo dada por:

Pe=Ps+P (19
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A acderacd doveiculo auma velocidade espedficav é dada por:

a=P,/[m, fv/36)|10® (16)

m, =W, /g +[3 1, +1.(r, 0)?]/R? 17)

O intervalo de tempo At para dingir uma velocidade final v, a partir de uma velocidade inicial v, € groximado
por:

at=(v, -v )L, +a) (18)
Para cdcular o intervalo de tempo At necessirio para o veiculo atingir uma distancia fixa (ex. 400 m, 1000m), a
seguinte groximacé foi adotada da equacd de movimento:

(d, —d,) = (v /36)nt + 0,250, +a, At (19
0,25, +a, )t? + (v, /36) Dt - (d, —d,) =0 (20)
At = {(— v, /36)+ [v2/1296+ (8, +a, )d, -d, )]0’5}[?_/(ai ra,) 1)

Assm, o tempo t, parao veiculo atingir adistancia d, , patindo e d, at,, v, e g, &

t, =t +At (22
e avelocidade do veiculo v, notempo t, € a&asm escrita

v, =|v,/36+05Ma +a, )mt|B6 (23

5. Resultados

Os resultados mostrados representam a média de dez testes conduzidos em cada condicdo atmosférica A Fig. (1)
mostra & curvas de paténcia etorque do motor obtidas em testes de laboratério, com a representacé dcs intervalos de
velocidade edistancia alotados para determinar o tempo e acéerac®. De um modogeral, Figs. (2) a (5) mostram que
o tempo e acéerac® para uma disténcia fixa ou intervalo de velocidade aumenta com o aumento da temperatura
ambiente ediminui com o aumento da pressio atmosférica Estes resultadas eram esperados, uma vez que temperaturas
do ar mais elevadas diminuem sua densidade edsoluta e, assm diminuem a diciéncia volumétrica do motor. Por outro
lado, preses atmosféricas mais el evadas auxiliam no aumento da massa de a admiti da pelo motor, aumentando assm
sua diciéncia volumétrica Nos limites investigados, variagdes na pressio atmosférica influenciam mais no tempo e
acderacd que variagdes natemperatura amosférica, como poce ser visto nas Figs. (2) a(5).

A Fig. (2) mostra uma comparacé entre os fatores de mrrecé para tempos de acéerac® de 40 a 100 km/h. Os
fatores CF;, CF, e CF; fornecan os tempos de acéerac® cdculados da airva de poténcia do motor que mais ®
aproximam dos tempos de acéerac® medidos nos testes de estrada. Os tempos de acéerac® oltidos do fator de
correcé CF, apresentam a menor discrepancia entre os valores experimentais de laboratério e de estrada, de genas
0,87%. Osresultados do fator de correcd CF; estdo entre os melhores, embora este fator ndo considere aumidade do ar
nos cdculos. Os tempos de acéeracé cdculados dos fatores CF, e CFs apresentaram a maior discrepancia dos valores
experimentais de estrada, de 2,0 e 3,7 %, respedivamente. De um modo geral, os tempos de acéerac®d oltidos a partir
dos fatores de mrrecé de poténcia superestimam os valores experimentais obtidos nos testes de estrada na dtitude de
827 m adma do nivel do mar, e subestima os valores de estrada obtidos ao nivel do mar no limite de temperatura
investigado, com poucas exceg@es. Na maioria dos casos os fatores de mrrecéd fornecaam tempaos de acéerac®d mais
préximos aos medidos nos testes de estrada na wndicéo de 928 mbar € 22,8 °C.

A Fig. (3) mostra que, para os tempos de acéeracd de 80 to 120 km/h, o fator de crrecd® CF, fornece os
resultados que melhor se groximam dos valores obtidos dos testes de estrada, com uma discrepancia média de 1,31 %.
O tempo e acéeracéd dofator de correcd CF, apresenta o segundo melhor resultado, com uma discrepancia média de
1,49 % dos testes de estrada. Os fatores de mrregd® CF,, CF5 e CF; originaram resultados cujas discrepancias médias
dos testes de estrada foram 1,59, 1,79 e 2,34 %, respedivamente. Neste intervalo de velocidade, todos os fatores de
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correcd fornecaam tempos de acéerac® que superestimam os valores dos testes de estrada na dtitude de 827 m
adma do nivel do mar, para todas as temperaturas testadas. Ao nivel do mar, os fatores de @rre¢® forneceam, em

geral, tempos de acéerac® que melhor se groximaram dos testes de estrada natemperatura de 28,2 °C.
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Para 0 tempo ce acéerac® de 0 a 400 m, os melhores resultados foram novamente goresentados pelos fatores de
corre¢d CF,, CF, e CF;, como mostra aFig. 4. O tempo e acéerac® cdculado dofator de arrecéd CF, mostrou a
menor discrepancia dos resultados dos testes de estrada, com um valor médio de 0,41 %. Os fatores de mrrecéd CFs e
CF, mostraram as maiores discrepancias dos testes de estrada, de 0,7 e 0,81 %, respedivamente. Os tempos de
acderacé cdculados dos fatores de crrecd neste limite de distancia mostraram resultados mais proximos aos valores
determinados nos testes de estrada dentro dacs li mites de pressio e temperatura testados.

O tempo & acéeracd® para 0 mais amplo limite testado, de 0 a 1000 m, mostram os resultados dos fatores de
corre¢® CF;, CF, e CF; com uma melhor aproximacgé aos valores de estrada, como visto na Fig. (5). O tempo e
acderacé cdculado dofator de mrrecé® CF, mostrou a menor discrepancia média dos valores de estrada, de 0,33 %.
As melhores aproximagdes entre os valores cdculados através dos fatores de mrrecé e os valores medidos na estrada
foram encontradas nas condi¢des atmosféricas a 827 m admado nivel do mar.

6. Conclusbes

Observou-se que apressio € um parametro ambiental mais influente na performance do motor que atemperaturado
ar. Testes de estrada mostraram que o tempo ce acéerac® aumenta cm o aumento da temperatura do ar e diminuicéo
da pressio atmosférica

Os fatores de mrrecéd de poténcia avaliados neste trabalho que gresentaram os resultados mais préximos dos
testes de estrada foram aqueles recmendados pelas normas DIN 7002Q SAE J1349e JISD 1001 Entre estes, o fator
de orrecd indicado pelanorma SAE J 1349¢é o que produziu os melhores resultados.
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9. Nomenclatura

a - acderac® doveiculo (mM/s?)

A,, - éreafrontal do veiculo (m?)

b,,b, - coeficientes definidos nas Egs. (13) e (14) (adimensional)
C, - coeficiente de resisténcia a rolamento (adimensional)

C, - coeficiente de arasto agodindmico (adimensional)
CF,..CF; - fatores de mrre¢éd de poténcia definidos nas Egs. (1) a(5) (adimensional)
d - posicdo doveiculo (m)

g - acderac® da gravidade (m/s)

|, - momento deinérciadomotor (N.n)

|, - momento deinérciadaroda (N.n?)

K, - coeficiente de rolamento (adimensional)

m, - massa do veiculo (kg)

N - velocidade rotadonal do motor (rpm)

p - pressio atmosférica (mbar)

P, - pressio dacs pneus traseiros (bar)

Py - pressio des pneus dianteiros (bar)

p, - pressio parcia do vapor d' &gua (mbar)

P - paténciano eixo (kW)

P, - poténciadisponivel para acéerar o veiculo (kW)

P, - poténcia paravencer o arrasto agodindmico (kW)

P, - poténcia desenvolvida pelo motor (kW)

P. - poténcia paravencer aresisténecia a rolamento (KW)

P, - poténcia paravencer aresisténcia a rolamento e o arrasto aerodinamico (kW)
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ry - relacé da engrenagem diferencial (adimensional)
ry- relac@® de marcha (adimensional)

R, - forcade arasto ou resisténcia agodindmica(N)
R, - raio do meu (mm)

t - tempo (s)

v — velocidade do veiculo (kmvh)

W, - cargano eixo traseiro (N)

W, - cargano eixo danteiro (N)

W, - peso total doveiculo (N)

Simbolos Gregos

At - intervalo de tempo (S)
w - umidade absoluta do ar (adimensional)

Subscritos

0 - condicéo dereferéncia

i -inicial

f - fina
EVALUATION OF POWER CORRECTION FACTORSAT VARIABLE ATMOSPHERIC CONDITIONS
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Abstract. This work evaluates proposed methods to correct engine power output as a function of atmospheric conditions. The
analysis was made through experiments carried out in a vehicle on the road, under different temperature, pressure and air humidity
conditions. The vehicle had a four-cylinder gasoline-fuelled engine, with multi-point fuel injection system, variable intake pipe length
and variable intake valve camshaft position. The vehicle was tested at sea level and at 827 m above sea level, corresponding to
atmospheric pressures between 1027 and 926 mbar. Air temperature varied from 22,8 to 33,8 °C at the test locations. The measured
performance parameter in the tests was the vehicle acceleration time. The acceleration times from 0 to 400 m, O to 1000 m, 40 to 100
kmvh and 80 to 120 kmvh were all recorded, leaving from an initial vehicle speed of 40 knvh. The vehicle power curve obtained in
laboratory under a standard ambient condition was corrected to the conditions of the road tests by the correction factors proposed
by the methods under evaluation, and the corresponding acceleration times were calculated and compared with the measurements
fromthe road tests. The evaluated methods for power correction were the following: DIN 70020, SAE J 1349, JISD 1001, 1SO 1585
and Sher. The SAE J 1349 method was the one which most approached the power curves obtained from road and laboratory tests.

Keywords. Internal combustion engines, power, acceleration time, pressure, temperature.



