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EMISIONES EN CARRETERA DE AUTOMOVILES
DIESEL DE ULTIMA GENERACION

Un nuevo anadlisis del International Council on Clean Transportation (ICCT) revela la gran discrepancia
existente entre los valores de emision homologados de 6xidos de nitrogeno (NO,) y las emisiones
reales de este contaminante producidas por la nueva hornada de automdviles diésel durante su uso
cotidiano en la carretera.

Este estudio sigue la linea de otro informe reciente de ICCT que recientemente puso de relevancia
que la diferencia entre los valores oficiales de emision de CO, (directamente ligados al consumo de
combustible) y los niveles de consumo que experimentan los automovilistas europeos ha crecido
hasta llegar, de media, a un 38% del valor oficial en 2013. Es decir, que las emisiones de CO,y

el consumo real en carretera fueron superiores en mas de un tercio a los valores homologados
mediante ensayo en laboratorio de emisiones.

CONTEXTO

» Los oxidos de nitrégeno (NO,) son miligramos por kildmetro de la norma Euro 3
perjudiciales para la salud. En particular, el (cuya entrada en vigor fue en enero de 2000)
dioxido de nitrégeno (NO,) es el principal hasta los 80 miligramos por kildometro de la
precursor del ozono troposférico (presente norma Euro 6 (en vigor desde septiembre de
en el aire que respiramos), que es a su vez 2014). Esto significa que los niveles de emisidn
causante de graves problemas respiratorios de NO, de los automoviles diésel de ultima
gue pueden llevar a una muerte prematura. generacion deberian ser aproximadamente un

0 ' ~
» Las concentraciones ambientales de NO, en 85% menores que hace guince afios.

Europa exceden con frecuencia los limites » La certificacion de los niveles de emision
europeos relativos a la calidad del aire (siendo de los automoviles segun las normas Euro
200 pg/m3 la concentracion media horaria se realiza mediante ensayos de laboratorio
maxima para el NO,, y 40 pug/m3 la maxima en condiciones controladas. Varios

media anual). Esto ocurre especialmente en estudios anteriores han sefalado que el

zonas urbanas. comportamiento de las emisiones en carretera

no siempre se corresponde con los resultados
de las pruebas en laboratorio.

» El sector del transporte—con una cuota
de automoviles diésel cercana al 50%— es

responsable de un 40% de las emisiones » Un estudio publicado en el aflo 20113, en el
totales de NO, y se situa como causa principal cual se analizaban los valores de emision

de las altas concentraciones ambientales de instantdneos de mas de 80.000 vehiculos en
este contaminante en Europa. el Reino Unido, demostré que las emisiones

reales de NO, de los vehiculos diésel

» Las normativas europeas sobre emisiones ) _ T
habian bajado sélo ligeramente desde los

de vehiculos (las llamadas normas Euro) se
han vuelto mas exigentes con el tiempo. Los

limites de emision perm|5|b|es para los oxidos 2 Carslaw et al. (2011). Recent evidence concerning higher

de nitrégeno se rebajaron desde los 500 NO, emissions from passenger cars and light duty vehicles.
Journal of Atmosphereic Environment 45 (2011) 7053-7063.
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1000 mg/km bajo la norma Euro 3 hasta
aproximadamente 800 mg/km bajo la norma
Euro 5, todo ellos mientras los limites pasaban
de los 500 a los 180 mg/km. Es decir, que
mientras las normas imponian una reduccion

EL ESTUDIO DE ICCT

» El estudio de ICCT analiza las emisiones en »
carretera de quince automoviles diésel nuevos.
Doce de estos vehiculos estaban homologados
segun la norma Euro 6, y los tres restantes
segun la norma estadounidense equiparable
(Tier 2 Bin 5). Las emisiones se midieron
usando analizadores portatiles montados a
bordo de los vehiculos (los Ilamados PEMS,
del inglés Portable Emissions Measurement
Systems). Este tipo de instrumento
proporciona series instantdneas de datos que
incluyen tasas de emision de contaminantes
(en gramos por segundo), velocidad,
aceleracion, pendiente de la carretera y
temperatura de los gases de escape.

»

RESULTADOS PRINCIPALES

» Las emisiones en carretera de NO, se »
situaron, de media, en siete veces el nivel
limite establecido por la norma Euro 6. Esto
se corresponde con un nivel de 560 mg/km
(comparese con el limite legal de 80 mg/km).
Esto apunta decididamente a la existencia
de un problema de conformidad entre las
emisiones reales y los limites de emision
establecidos para los automdviles diésel de
ultima generacion, tanto en la Unién Europea
como en los EE.UU.

» En la mayoria de casos, los niveles elevados
de emisién no se debieron a condiciones
de conduccién atipicas o extremas. Por el
contrario, éstas se asociaron a incrementos
transitorios en la carga sobre el motor que
suceden durante la conduccidn normal (p.ej.,
al subir una cuesta poco pronunciada), o a
periodos de regeneracion de los sistemas de
control de las emisiones, que forman parte del
funcionamiento normal de estos dispositivos.

del 64% en las emisiones, la reduccion real

se situd en un 20%, y los niveles de emisién

se mantuvieron alrededor de cuatro veces el
[imite de homologacioén para vehiculos nuevos.

Los datos de emisién se registraron
durante 97 viajes, durante un total de mas
de 140 horas de conduccién y 6400
kildbmetros recorridos.

La alta resolucidén espacial y temporal de los
datos PEMS permitio relacionar las elevadas
tasas de emision de NO, con las condiciones
de conduccién que las produjeron. Esta

es la primera vez gue se realiza un analisis
sistematico de un numero elevado de
automoviles Euro 6 o equivalentes, lo cual ha
permitido trazar de forma fiable el perfil de
emisiones de este tipo de vehiculos.

Las diferencias entre los resultados de los
vehiculos puestos a prueba indican que las
tecnologias para conseguir automoéviles
diésel limpios durante la conduccidn real
existen hoy en dia. Algunos de los vehiculos
del estudio registraron niveles de emision
de NO, ligeramente por encima o incluso
por debajo del limite de homologacion,

lo cual indica que las tecnologias para
conseguir niveles de emisién bajos en la
carretera ya estan disponibles. Por otra
parte, es necesario articular las medidas que
obliguen a los fabricantes de automoaviles

a utilizar estas tecnologias y a calibrarlas

de modo que se garanticen niveles de
emision moderados bajo la mayoria de las
condiciones normales de uso, y no sdlo
durante el ciclo de conduccidn que forma
parte del ensayo de homologacion.

El grupo de trabajo de la Comisidn Europea sobre emisiones en conduccion real (RDE, del inglés
Real Driving Emissions) estd preparando la introduccién de un ensayo de emisiones en carretera
mediante PEMS como parte adicional del proceso de homologacién de automoviles. Los resultados
del estudio de ICCT indican decididamente que éste es el enfoque adecuado para mejorar el
proceso de homologacién de las emisiones de los automdéviles nuevos.
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Segun la planificacion establecida por la Comisién Europea, la propuesta normativa para anadir el
ensayo con PEMS al proceso de certificacion se presentara a los estados miembros a finales de 2014.
Se espera que la asi llamada norma Euro 6+ pueda entrar en vigor en 2017.

On-road emission results, by vehicle
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15 test vehicles in total (6 manufacturers),
with different NO, control technologies:
* 10 selective catalytic reduction (SCR)
* 4 exhaust gas recirculation (EGR)
* 1lean NO, trap (LNT)
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Figura 1. Emisiones en carretera de Oxidos de nitrégeno (NO,) de 15 automaviles Euro 6 o equivalentes medidas

con analizadores portatiles (PEMS)

Diesel cars: Nitrogen oxides (NO,) emissions (in a/km)
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Figura 2. Los limites de emision de NO, se redujeron en un 85% entre los afios 2000 (norma Euro 3) y 2014 (Euro
6). En el mismo periodo, se estima que la emisiones en carretera sélo bajaron en un 40%
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MAS INFORMACION
Real-world exhaust emissions from modern diesel cars: A meta-analysis of PEMS
data from EU (Euro 6) and US (Tier 2 Bin 5 / ULEV 1) diesel passenger cars.

AUTORES Vicente Franco, Francisco Posada Sanchez, John German, and Peter Mock
DESCARGA http:/www.theicct.org/real-world-emissions-diesel-cars
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THE INTERNATIONAL COUNCIL
ON CLEAN TRANSPORTATION

The International Council on Clean Transportation es una organizaciéon independiente sin dnimo de lucro cuyo fin
es proporcionar analisis técnicos objetivos y de primer nivel a reguladores medioambientales.
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