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Consumi a confronto

Per confrontare i consumi dei diversi si-
stemi di propulsione, sono necessari cicli
di prova ben definiti. Inoltre, &€ importan-
te confrontare i veicoli ibridi con i motori
a combustione convenzionali, per poter
evidenziare il risparmio di carburante.
Anche in questo caso & necessario de-
finire con precisione ulteriori condizioni
limite durante i processi. Questo include,
ad esempio, l'uso dell’aria condizionata
o del riscaldamento. Ma & necessario de-
finire anche il carico utile del veicolo, la
pressione degli pneumatici e la tempera-
tura iniziale del motore. Solo allora sara
possibile fare un confronto significativo
tra veicoli ibridi e veicoli con motore a
combustione. In passato, i test venivano
eseguiti esclusivamente su banchi dina-
mometrici a rulli con specifiche di velo-
citd e distanza definite con precisione.
| test vengono ora effettuati anche su
strada in condizioni reali (RDE = Real Dri-
ving Emissions).

NEDC

Il NEDC (New European Driving Cycle)
& un ciclo di prova introdotto negli anni
‘90 ma attualmente non piu in vigore.
Esso simulava la guida a diverse veloci-
td e fasi di accelerazione, su un banco
dinamometrico a rulli. Le velocita di pro-
va erano 15, 32, 40, 50 e 120 km/h dove
veniva percorsa una distanza di 11 km in
20 minuti. Queste fasi di guida coprivano
solo alcuni punti operativi. Di fatto, si uti-
lizzava solo circa la metd della velocita
massima e circa un terzo della coppia
massima. Il diagramma in fig. 2, mostra
graficamente i punti operativi testati.
Questi punti erano mappati utilizzando
la velocita del veicolo e la coppia mo-
trice. Nell’lesempio, viene mostrato un
motore elettrico di un’auto di media ci-
lindrata e la coppia negativa rappresen-
ta il recupero. Poiché queste condizioni
di prova non corrispondevano al reale
utilizzo su strada, i risultati della misura-
zione non erano affidabili. | motivi erano,
ad esempio, il generatore scollegato o la
pressione degli pneumatici portata a 4,5
bar. Gli interstizi dei lamierati della car-
rozzeria venivano sigillati con del nastro
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Fig. 1: confronto NEDC e WLTP

adesivo, il riscaldamento, la radio, I'aria
condizionata e altri accessori venivano
spenti. Dalla misurazione poteva an-
che essere dedotta una tolleranza del
4%. Con un ibrido plug-in, il ciclo veniva
eseguito due volte, una con la batteria
completamente carica e l'altra con la
batteria scarica. Nella guida elettrica
veniva determinata l'autonomia teorica
della batteria; nella guida con motore a
combustione interna era determinato il
consumo specifico. Questo dato veniva
poi estrapolato a una distanza di 25 km,
poiché si presumeva che il punto di rica-
rica pil vicino si trovasse a tale distan-
za. Considerando che durante la guida
elettrica non si verificavano emissioni e
non si teneva conto della ricarica della
batteria (produzione di elettricitd trami-
te generatore), il consumo era pari alla
meta di quello registrato su 25 km (poi-
ché il ciclo veniva percorso due volte). Si
presupponeva infatti di partire sempre
con la batteria carica. Anche se il ciclo
non & pil in vigore, molte vetture del
parco circolante sono state testate con
questo test. Ogni lettore pud quindi giu-
dicare da solo quanto sia realistica que-
sta informazione.

WLTP

Nel 2017 & stato introdotto il WLTP (Wor-
Idwide Harmonised Light-Duty Vehi-
cle Test Procedure) in sostituzione del
NEDC. Lobiettivo di questo test & quello
di mappare i diversi modelli di guida a li-
vello mondiale e renderli definitivamen-
te comparabili. Cio significa che questo
ciclo puo essere utilizzato non solo in
Europa. La figura 3 mostra la maggiore
copertura di punti operativi rispetto al
NEDC. In questo caso, la coppia viene
sfruttata meglio rispetto al NEDC e an-
che l'accelerazione & pil realistica. Un
altro cambiamento significativo riguar-
da il test drive, che ora viene effettuato
su strada (RDE). Questo test & specifica-
mente destinato a testare I'efficacia dei
sistemi di post-trattamento dei gas di
scarico in condizioni reali. Anche la pro-
cedura del test per i veicoli PHEV & sta-
ta modificata poiché si vuole premiare
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i veicoli con batterie piu grandi. Questi

veicoli possono teoricamente coprire
una distanza maggiore in modalitd pu-
ramente elettrica e questo dato & tenuto
maggiormente in considerazione. Il test
viene avviato con la batteria completa-
mente carica e il ciclo viene ripetuto fino
a quando essa non & completamente
scarica. Questo test di charge-deple-
ting (esaurimento della carica) viene
effettuato anche su veicoli full hybrid
senza presa di ricarica. Lidea alla base
di questo processo & che inizialmente i
veicoli si muovano solo elettricamente
e quindi non ci siano emissioni. Durante
il test, la batteria si scarica progressiva-
mente, quindi il motore a combustione
si accenderd piu spesso. In questa fase
di guida elettrica i consumi sono molto
bassi. Non appena la batteria & comple-
tamente scarica, il ciclo viene ripetuto
nuovamente utilizzando solo il motore
a combustione. Esso andra di conse-
guenza anche a ricaricare parzialmente
la batteria. Infine, dopo I'ultimo utilizzo
del PHEV, la batteria viene nuovamen-
te caricata completamente, misurando
I'energia richiesta dalla rete. Sulla base
di questi dati & ora possibile calcolare
il consumo, 'autonomia con la trazione
puramente elettrica e la percorrenza to-
tale. Dal consumo si calcolano anche le
emissioni di CO,. Per il calcolo viene uti-
lizzato il cosiddetto fattore di beneficio,
scelto in modo fittizio, che rappresenta
la distanza puramente elettrica. LUauto-
nomia elettrica & quindi presa in consi-
derazione e, quanto pil € elevata, tanto
maggiore sard la ponderazione. Tutto
Ccio & assolutamente in contrasto con i 25
km scelti arbitrariamente dal NEDC, che
sono sempre gli stessi. Questa pondera-
zione riduce il consumo dei veicoli con
una grande autonomia elettrica, ma per
quelli con poca autonomia il consumo
sard maggiore rispetto a quello rilevato
dal NEDC.
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Fig. 2: punti operativi ciclo NEDC
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Fig. 3: punti operativi ciclo WLTP



