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DETERMINACION DEL CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE VEHICULOS EN
BASE A LOS CICLOS DE CONDUCCION EPA FTP75 Y EPA HWFET, EN
DINAMOMETRO DE CHASIS.

Casos de estudio: vehiculos Chevrolet Aveo Family 1.5 L, 2010 y Hyundai Accent 1.5L,
2002

RESUMEN

El presente estudio tiene como objetivo aportar a una base de datos de consumo de
combustible en los vehiculos mas vendidos en Ecuador. Para la determinacién del
consumo de combustible se obtiene los coeficientes A, B, C mediante pruebas
Coastdown en carretera y laboratorio segiin la normativa 1ISO-10521:2006, los cuales
permiten simular fuerzas que un vehiculo estd sometido en carretera. Posteriormente se
siguen ciclos de conduccion: EPA FTP75/HWFET en un dinamémetro de chasis. Para la
estimacion del consumo de combustible se utiliza un lector OBDII y flujémetro. Los
resultados con el ciclo urbano y extraurbano fueron: 32.42/32.48 MPG (vehiculo-A); y
31.37/36.38 MPG (vehiculo-B) respectivamente, con una diferencia porcentual entre 6 y
30% comparado con la EPA.

Palabras claves — consumo combustible, norma ISO 10521-1, ISO 10521-2, EPA
FTP75, EPA HWFET, dinamdémetro de chasis.
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DETERMINATION OF THE FUEL CONSUMPTION OF VEHICLES BASED ON THE
EPA FTP75 AND EPA HWFET DRIVING CYCLES IN A CHASSIS DYNAMOMETER.

Case studies: 2010 Chevrolet Aveo Family 1.5L and 2002 Hyundai Accent 1.5L.

ABSTRACT

The objective of this study was to contribute to a fuel consumption database of the best-selling
vehicles in Ecuador. The coefficients A, B and C were obtained for the determination of fuel
consumption by Coastdown tests on the road and laboratory according to 1SO-10521:2006.
These allowed to simulate the forces to which a vehicle is subjected on the road. Subsequently,
the EPA FTP75/HWFET driving cycles were followed in a chassis dynamometer. An OBDII
reader and a flowmeter were used to estimate fuel consumption. The results with the urban and
extra-urban cycles were 32.42/32.48 MPG (Vehicle-A) and 31.37/36.38 MPG (Vehicle-B) with
a percentage difference between 6% and 30% compared with the EPA.

Keywords — fuel consumption, ISO 10521-1, ISO 10521-2, EPA FTP75, EPA HWFET,
chassis dynamometer.
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DETERMINACION DEL CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE VEHICULOS EN
BASE A LOS CICLOS DE CONDUCCION EPA FTP75 Y EPA HWFET, EN
DINAMOMETRO DE CHASIS.

Casos de estudio: vehiculos Chevrolet Aveo Family 1.5 L, 2010 y Hyundai Accent 1.5L,
2002

INTRODUCCION

La presente investigacion pretende aportar a una base de datos con el consumo de
combustible en los vehiculos mas vendidos en el Ecuador, esta informacién posibilita la
comparacion de los resultados de los vehiculos que la conforman tomando en cuenta las
caracteristicas locales. Con la base de datos obtenida sera posible evaluar estrategias de
reduccion de consumo de combustible, por ejemplo: impuestos sobre el consumo
excesivo del mismo, introduccion de nuevas tecnologias, iniciacion a movilidad
alternativa, promover vehiculos eficientes, amigables con el medio ambiente, etc. Se
debe tomar en cuenta que actualmente el 57% de la contaminacion de aire en local, es
causado por el sector del transporte por lo que una reducciéon en el consumo de
combustible permitira disminuir la contaminacion. Este estudio determinara el consumo
de combustible en dos vehiculos en base a los ciclos de conduccion, en dinamoémetro de
chasis. Para la determinacion del consumo de combustible se obtiene los coeficientes A,
B, C mediante pruebas Coastdown, tanto en carretera como en un dinamdmetro de
chasis. Los coeficientes permiten representar las fuerzas a las que un vehiculo estd
sometido en carretera. Posteriormente se realizan pruebas con ciclos de conduccion:
EPA FTP75 y EPA HWFET en un dinamometro de chasis; para la toma de datos se
utiliza un lector OBDII y un flujometro para estimar el consumo de combustible.
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Resumen— El presente estudio tiene como objetivo
aportar a una base de datos de consumo de combustible en
los vehiculos mas vendidos en Ecuador. Para la
determinacion del consumo de combustible se obtiene los
coeficientes A, B, C mediante pruebas Coastdown en
carretera 'y laboratorio segun la normativa ISO-
10521:2006, los cuales permiten simular fuerzas que un
vehiculo esta sometido en carretera. Posteriormente se
siguen ciclos de conducciéon: EPA FTP75/HWFET en un
dinamoémetro de chasis. Para la estimacién del consumo de
combustible se utiliza un lector OBDII y flujémetro. Los
resultados con el ciclo urbano y extraurbano fueron:
32.42/32.48 MPG (vehiculo-A); y 31.37/36.38 MPG
(vehiculo-B) respectivamente, con una diferencia
porcentual entre 6 y 30% comparado con la EPA.

Palabras claves — consumo combustible, norma ISO 10521-
1, ISO 10521-2, EPA FTP75, EPA HWFET, dinamdémetro de
chasis.

Abstract — The objective of this study was to contribute
to a fuel consumption database of the best-selling vehicles
in Ecuador. The coefficients A, B and C were obtained for
the determination of fuel consumption by Coastdown tests
on the road and laboratory according to ISO-105021:2006.
These allowed to simulate the forces to which a vehicle is
subjected on the road. Subsequently, the EPA
FTP75/HWFET driving cycles were followed in a chassis
dynamometer. An OBDII reader and a flowmeter were
used to estimate fuel consumption. The results with the
urban and extra-urban cycles were 32.42/32.48 MPG
(Vehicle-A) and 31.37/36.38 MPG (Vehicle-B) with a

percentage difference between 6% and 30% compared with
the EPA.

Keywords - fuel consumption, ISO 10521-1, ISO 10521-2,
EPA FTP75, EPA HWFET, chassis dynamometer.

[. INTRODUCCION

La contaminacion ambiental es un tema relevante
actualmente a nivel mundial, ya que tiene efectos

negativos como el aporte al calentamiento global, lo que
conlleva a la busqueda de alternativas energéticas mas
eficientes que generen una reduccion de consumo de
combustible y por ende emisiones contaminantes . El sector
del transporte representa el 86% del consumo total de energia
fosil en el Ecuador [1] con un crecimiento del parque
automotor del 57% desde el afio 2010 [2], lo cual supone un
constante aumento de la demanda de combustible para el pais,
el mismo que es subsidiado por el estado en 3.160$ millones al
afio [3].

La Agencia Internacional de Energia estima que existe un
potencial de mejora técnica en la economia de combustible en
los vehiculos nuevos, y que esta mejora puede alcanzar el 50%
en 2030, lo que daria lugar a una reduccion aproximada de
500000 toneladas equivalentes de petrdleo en el uso de
combustible y casi 1 giga tonelada de reduccion anual de
emisiones de CO[4], de ahi la importancia del porqué efectuar
mediciones de consumo de combustible.

Rosalind O'Driscoll sefiala en su estudio la importancia de
contar con una base de datos referente a mediciones en
vehiculos, ya que los datos medidos comparados con el



estindar que proporciona los fabricantes, difieren
significativamente en condiciones normales de funcionamiento
[5]. Ademas de ello, Charyung Kim menciona en su
investigacion que, para determinar el consumo de combustible
y emisiones contaminantes, siguiendo un ciclo de conduccion,
es necesario someter al vehiculo a las cargas que esta sujeto
cuando circula en carretera, las cuales deben ser simuladas en
un dinamoémetro de chasis. El método mas usual para
determinar las cargas que se producen en carretera es la prueba
de Coastdown (desaceleracion libre) [6] .

La Agencia de Proteccion del Medio Ambiente de los Estados
Unidos (EPA) posee una base de datos del consumo de
combustible, que se mide bajo condiciones controladas en un
laboratorio utilizando ciclos de conduccion: de ciudad FTP75 y
de carretera HWFET. Los fabricantes prueban sus propios
vehiculos, generalmente prototipos de preproduccion, e
informan los resultados a la EPA, la cual, posteriormente,
revisa los resultados y confirma los mismos a través de sus
propias pruebas en el Laboratorio Nacional de Vehiculos y
Emisiones de Combustible. Las estimaciones de consumo de
combustible de la EPA se basan en pruebas estandarizadas,
disefiadas para reflejar las condiciones de conduccién "tipicas"
y el comportamiento del conductor, pero varios factores
pueden afectar significativamente el consumo, como: la zona
geografica, el modo de conduccion, el mantenimiento y las
condiciones del vehiculo, variaciones de combustible,
variaciones del vehiculo, etc. Por lo tanto, las clasificaciones
de la EPA, son una herramienta util para comparar el consumo
de combustible de diferentes vehiculos [7].

En el estudio de Navarra, s¢ compara ¢l consumo de
combustible real y tedrico de un automovil Nissan Micra 1.2,
mediante un ciclo de conduccion europeo (NEDC) y otro en
condiciones de conduccion real. En el estudio se instrumentd
un vehiculo particular con un dispositivo de diagnostico, que
permite identificar varias variables como: velocidad del
vehiculo, posicion del pedal de aceleracion, cantidad de aire
que entra al motor, revoluciones por minuto, aceleraciones.
Todos estos parametros permitiran obtener datos de consumo
de combustible en condiciones de arranque en frio,
aceleracion-deceleracion y  pendientes ascendente y
descendente. Primero se realizo el ciclo de conduccion NEDC,
mediante el cual se obtuvo un consumo urbano de
6.1L/100Km, consumo en carretera de 4.3 L/100Km y un
consumo combinado de 5.0 L/100Km, mientras que en los
ciclos reales de los tres trayectos se obtuvieron consumos de
5,5 L/100Km, 6.3L/100Km y 6.8 L/100Km en los cuales se
puede apreciar una diferencia de consumo de combustible con
respecto al ciclo conduccion NEDC[8]. La metodologia de
estimar el consumo de combustible utilizando ciclos de
conduccion, permite obtener resultados precisos. Los cuales,
seran mejorados al considerar el efecto de la aceleracion en la
estimacion del consumo de combustible. El objetivo del
estudio mencionado es disminuir el consumo total de
combustible, considerando la carga, la velocidad y el efecto de
la aceleracion, para obtener una estimacion correcta del

consumo, con lo que se puede planificar correctamente
respecto a costos, tiempos, rutas y abordar problemas de
calidad del aire [9]. Ademas en algunos estudios , como en el
de Sterner, se sefiala que los entes gubernamentales al aplicar
impuestos sobre los combustibles para el uso de transporte han
evitado el crecimiento de la demanda de consumo de
combustible y las emisiones contaminantes asociadas al
mismo[10].

En el Ecuador no se posee una base de datos de consumo de
combustible de los vehiculos mas vendidos en el pais. Los
datos que brindan los fabricantes pueden diferir debido a la
calidad del combustible, condiciones geograficas de la region
Sierra, comprendidas entre los 2000 y 3500 msnm, etc.

La presente investigacion pretende aportar a una base de datos
con el consumo de combustible en los vehiculos mas vendidos
en el Ecuador, esta informacion posibilita la comparacion de
los resultados de los vehiculos que la conforman tomando en
cuenta las caracteristicas locales. Con la base de datos obtenida
sera posible evaluar estrategias de reduccién de consumo de
combustible, por ejemplo: impuestos sobre el consumo
excesivo del mismo, introduccion de nuevas tecnologias,
iniciacion a movilidad alternativa, promover vehiculos
eficientes, amigables con el medio ambiente, etc. Se debe
tomar en cuenta que actualmente el 57% de la contaminacion
de aire en Cuenca, es causado por el sector del transporte por lo
que una reduccion en el consumo de combustible permitira
disminuir la contaminacion [11]. Este estudio determinara el
consumo de combustible en dos vehiculos en base a los ciclos
de conduccidon, en dinamometro de chasis. Para la
determinacion del consumo de combustible se obtiene los
coeficientes A, B, C mediante pruebas Coastdown, tanto en
carretera como en un dinamémetro de chasis. Los coeficientes
permiten representar las fuerzas a las que un vehiculo esta
sometido en carretera. Posteriormente se realizan pruebas con
ciclos de conduccion: EPA FTP75 y EPA HWFET en un
dinamometro de chasis; para la toma de datos se utiliza un
lector OBDII y un flujémetro para estimar el consumo de
combustible.

II. MATERIALES Y METODOS

La estimacion del consumo de combustible requiere obtener
los coeficientes de ajuste de fuerzas a las que un vehiculo esta
sometido en carretera, la configuracion del dinamémetro de
chasis e instrumentacion de los vehiculos para realizar las
pruebas de consumo siguiendo los ciclos de conduccion EPA
FTP75 y EPA HWFET. Los vehiculos deben estar en
condiciones normales, especificado por el fabricante, como
presion de neumaticos, alineacion de las ruedas, altura del
vehiculo, etc. Ademas de ello realizar el pre-
acondicionamiento de los vehiculos antes de cada prueba seglin
lo especificado en la norma ISO 10521-1:2006.

Para el presente estudio se utiliz0 e instrumentd los dos
vehiculos mencionados en la Tabla 1.



TABLA 1
ESPECIFICACIONES DE LOS VEHICULOS PARA LAS PRUEBAS

Caracteristicas Vehiculo A Vehiculo B
Cilindrada 1500 cm3
Caja de cambios Manual, 5 velocidades
Torque/rpm 127 N.m@ 3000 rpm 136 N.m@ 3000 rpm
Potencia/rpm 83 Hp @ 5600 rpm 101 Hp @ 5800 rpm
Combustible Gasolina
Ano 2010 2002
Masa (CW/ETW#) 1040/1250 kg 1005/1210 kg

*CW: Masa en vacio, ETW: Masa equivalente en pruebas.

A. Coastdown en carretera:

La prueba Coastdown en carretera es realizada de acuerdo con
lo indicado en la norma ISO 10521-1:2006 [12]. Los vehiculos
son instrumentados con un sistema de posicionamiento global
(GPS), el cual posee una tasa de escritura de 20Hz, para
obtener datos de velocidad y tiempo. En la Figura 1 se puede
observar la curva caracteristica tipica de la prueba de
desaceleracion libre (Coastdown). En este proceso se obtiene
los coeficientes At, Bt y Ct, que son los coeficientes de carga
en carretera (target road load).

150
=
£ 100
=
S 50
'S
L
s O
> 0 50 100 150
Tiempo [s]

Fig. 1. Curva desaceleracion en funcion del tiempo.

B. Coastdown en dinamémetro de chasis:

La prueba Coastdown en el dinamémetro de chasis se realiza
de acuerdo con lo indicado en la norma ISO 10521-2:2006
[13]. El dinamémetro de chasis utilizado, posee un rodillo con
un diametro de 307, el cual soporta una potencia y velocidad
maxima de 895 kW [1200 Hp] y 362 kph respectivamente [14].
En este proceso se obtiene los coeficientes As, Bs y Cs, que
representa la carga de carretera simulada en el dinamometro de
chasis (simulated road load).

C. Obtencion de los coeficientes de ajuste de fuerza A, By C.

Para la obtencion de los coeficientes de ajuste de fuerza At, Bt
y Ct, se realiza una grafica Fuerza-Velocidad en cada prueba,
en donde la fuerza se calcula mediante la Ecuacion (1),
posterior, se obtiene una curva de regresion de segundo grado y
de la ecuacion correspondiente a aquella curva, se obtiene los
coeficientes como se puede observar en la figura 2.

F= 1 N av (1)
= —g(m mr)E

Donde:

m: masa del vehiculo,
instrumentos [kg].

m;: 3% de la masa en vacio del vehiculo.

incluido al conductor y los

F=A +Bv+Cv?

2=~

0 20 40 60 80
Velocidad [km/h]

100

Fig. 2. Curva de fuerza —velocidad
A continuacion, se procede a realizar una recopilacion de todas
las pruebas, en donde se obtendra el promedio de cada
coeficiente, su desviacion estandar e intervalo de confianza,
para finalmente obtener los valores finales de correccion
correspondiente a las pruebas en carretera.

Para la obtencion de los coeficientes de ajuste de fuerza As, Bs
y Cs, se realiza el mismo procedimiento anterior, empleando la
Ecuacion (2).

1 2xdV
F=- g (mtmy) — 2
Donde:
mg: masa equivalente de inercia del dinamoémetro de chasis
[ke]

m;: 1.5% masa en vacio del vehiculo.

Los coeficientes Ad, Bd, y Cd son calculados con las
Ecuaciones (3), (4) y (5), los cuales representan la carga de
ajuste del dinamoémetro de chasis (chassis-dynamometer setting

load)

Ad= At¥0.5 3)
Bd= Bt*0.2 ()
Cd= Ct (5)

Posteriormente, para obtener los coeficientes finales de ajuste
de fuerzas A, B y C se procede con la aplicacion de las
Ecuaciones (6), (7) y (8).

A=At + Ad — As ()
B= Bt + Bd—Bs )
C=Ct+ Cd—Cs (8)

D. Medicion de consumo de combustible

El dinamometro de chasis es configurado mediante los
coeficientes previamente obtenidos, los cuales simulan las



fuerzas a las que un vehiculo estd sometido en carretera para
realizar las pruebas de consumo de combustible con los ciclos
de conduccion EPA FTP75 y EPA HWFET.

El ciclo de conduccion EPA FTP75 posee una duracion de
31.28 minutos con una distancia total de recorrido de 17.77 km
y un promedio de velocidad de 34.12 km/h [15]. El ciclo de
conduccion EPA HWFET posee una duracion de 12.75
minutos con una distancia total de recorrido de 16.45 km y un
promedio de velocidad de 77.77 km/h [16]. Los ciclos de
conduccion son mostrados en la Figura 3 y 4.

Valocidad [mph]

0 200 400 600

Tiempo [s]

Fig. 3. Ciclo de conduccion en carretera EPA HWFET.

Velocidad [mph)]
&

Fig. 4 Ciclo de conduccion urbano EPA FTP75.

Para efectuar las pruebas de consumo de combustible es
necesario instrumentar al vehiculo con un flujometro, el cual
permite la medicion del volumen de combustible consumido
durante cada pruecba realizada, cuenta con un rango de
medicion de 0.5 a 1800 cc/min, una presion maxima de
operacion de 210 bar, una tasa de escritura de datos de 1 Hz y
es instalado en la linea de alimentacion de combustible de cada
vehiculo. También se instrumenta al vehiculo con un equipo de
diagnoéstico a bordo, para obtener y grabar datos del consumo
especifico, los cuales son calculados por la unidad de control
del vehiculo mediante el procesamiento de las sefiales de
sensores y actuadores, posee una tasa de escritura de datos de
1Hz y su conexion es mediante el puerto OBD II del vehiculo.

Es necesario realizar varias pruebas de Coastdown en carretera
y dinamoémetro de chasis, asi como las mediciones de consumo
de combustible, para que mediante un analisis estadistico se
obtenga un coeficiente de variacion menor al 20%.

III. RESULTADOS

La Tabla 2 muestra los resultados obtenidos para los
coeficientes de ajuste de las pruebas Coastdown en carretera.

Los resultados mostrados representan el promedio de 12 y 16
pruebas para el vehiculo A y B respectivamente.

TABLA 2
Resultados de coeficientes en pruebas Coastdown en carretera
At Bt Ct
Vehiculo A | 483.177+175.73 -1.903+2.955 0.083+0.024
Vehiculo B | 511.61+142.8 0.523+1.779 0.0417+0.0119

La Tabla 3 muestra los resultados obtenidos para los
coeficientes de ajuste de las pruebas Coastdown en el
dinamometro de chasis. Los resultados mostrados representan
el promedio de 10 pruebas para el vehiculo A y B.

TABLA 3
Resultados de coeficientes en pruebas Coastdown en dinamoémetro de chasis
As Bs Cs
Vehiculo A 182.849+8.48 4.853+0.719 -0.02163+0.0067
Vehiculo B 288.484+11.597 2.3063+0.417 -0.00316+0.00459

Los coeficientes Ad, Bd y Cd fueron tomados como valor cero,
al momento de realizar los calculos.

La Tabla 4 muestra los resultados obtenidos de los coeficientes
de ajuste A, B y C mediante la aplicacion de las Ecuaciones
(6), (7) y (8). Dichos coeficientes son introducidos en la
configuracién del dinamoémetro de chasis al momento de
realizar las pruebas de consumo de combustible.

TABLA 4
Resultados de coeficientes finales de ajuste de fuerza
A B C
Vehiculo A | 300.3285 | -6.755833 | 0.104822
Vehiculo B | 223.1303 | -1.783665 | 0.044829
Los datos obtenidos de las pruebas de consumo de

combustible, tanto con el uso del flujometro como con el
OBDII data logger, fueron procesados para obtener el consumo
y rendimiento de combustible. La Tabla 5 muestra los
resultados obtenidos, que representa el promedio de 4 y 5
pruebas realizas con los ciclos de conduccion EPA FTP75 y
HWFET respectivamente en el vehiculo A; y el promedio de 4
pruebas realizas con los ciclos de conduccion EPA FTP75 y
HWFET en el vehiculo B. La Figura 5 indica la comparacion
entre los resultados de los vehiculos mencionados.

TABLA 5
Rendimiento de combustible [MPG]
Ciclo de EPA HWFET EPA FTP75
conduccion

Instrumentos | OBD II data . OBD II data .,

., Flujometro Flujometro
de medicion logger logger

Vehiculo A 33.69£0.50 3248 +£3.52 | 26.33+0.49 32.42 +3.70
Vehiculo B 38.83£1.22 36.38+£0.58 | 28.23 £0.18 31.37 +£5.13
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Fig. 5. Comparacion de rendimiento de combustible [MPG]
IV. CONCLUSIONES
Al analizar el estado del arte referente a métodos de estimacion

de consumo de combustible se concluye que es de suma
importancia utilizar ciclos de conduccion, los que permiten la
repetibilidad de las pruebas, garantizando las mismas
condiciones para cada prueba que se realiza.

Los coeficientes de ajuste de fuerzas A, B y C para los
vehiculos A y B fueron obtenidos mediante la aplicacion de la
metodologia de la norma ISO 10521:2006. Al momento de
realizar las pruebas utilizando los valores Ad, Bd y Cd
calculados, los vehiculos no podian seguir ¢l ciclo de
conduccion debido a la excesiva carga que presentaba el rodillo
del dinamometro de chasis por lo que los coeficientes Ad, Bd y
Cd fueron tomados con un valor igual a cero.

La medicion del consumo de combustible del flujometro en la
practica posee una tasa de escritura de datos inferior a 1Hz por
lo que el tiempo empleado en el calculo del flujometro sera
menor a cada tiempo de los ciclos de conduccion lo que influye
directamente en la distancia total recorrida. Por lo que es
necesario efectuar un ajuste en la distancia de cada prueba
efectuada para compensar los datos no proporcionados durante
todo el ciclo de conduccién, lo que permite obtener el
rendimiento de consumo de combustible con mayor
aproximacion en el flujometro.

Los datos obtenidos mediante ¢l OBDII y el flujémetro
utilizando el ciclo de conduccion EPA HWFET del vehiculo A,
poseen una diferencia porcentual de 6.41 % y 9.77%
respectivamente, comparado con los datos proporcionados por
la EPA. Mientras que utilizado el ciclo de conduccion EPA
FTP75 existe una diferencia porcentual del 9.21% y 11.79%
para el mismo vehiculo. Los datos obtenidos mediante el
OBDII y el flujometro utilizando el ciclo de conduccion EPA
HWFET del vehiculo B, poseen una diferencia porcentual de
17.67 % y 10.24 % respectivamente, comparado con los datos
proporcionados por la EPA. Mientras que utilizado el ciclo de

conduccion EPA FTP75 existe una diferencia porcentual del
17.63 % y 30.73 % para el mismo vehiculo. En otros estudios,
las diferencias porcentuales de variacion de consumo de
combustible comparado con datos de la EPA van desde el 35%
al 85% [17]. Las diferencias porcentuales del rendimiento de
combustible obtenidos con respecto a la EPA y el intervalo de
confianza son mostradas en la Figura 6 y 7.
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Fig. 6. Grafica comparativa del rendimiento de combustible obtenidos vs
datos de la EPA del vehiculo A
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Fig. 7. Grafica comparativa del rendimiento de combustible obtenidos vs
datos de la EPA del vehiculo B.

Seglin el estudio de Sarango, se tiene una media del indicador
kildmetro-vehiculo recorrido (KVR) de 36.04 km en la
categoria de automoviles particulares en el medio local [18], lo
que da un consumo total promedio en un afio de 276.09 y



242.42 galones de combustible en el vehiculo A y B
respectivamente. Esto representa un costo econémico de
409.44 y 359.51 USD segun el precio actual del combustible
de 87 octanos, mismo que fue usado en los vehiculos durante
las pruebas.

Es recomendable realizar un mayor numero de pruebas
Coastdown en carreta y en dinamometro de chasis, debido a
que el coeficiente de variacion es elevado lo que indica una
mayor dispersion de los datos, por lo que la media no es
representativa.
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