TECNICA 4X4

SISTEMAS DE CONTROL DE EMISIONES A BORDO DE LOS TODOTERRENOS ,

LAS CLAVES DE LOS DIESEL LIMPIOS

Los todoterrenos que conducimos en la actualidad estan sometidos a un férreo control
de sus emisiones contaminantes, que hace que a dia de hoy los motores diésel sean tan
limpios como los de gasolina... siempre que se mantengan en optimas condiciones.
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a accién del hombre ha introducido

en la atmosfera 6xido nitrico (NO) y

di6xido de nitrégeno (NO,), derivados

de los motores térmicos. Ambos for-

man parte de la familia de los Oxidos
de Nitrégeno (NOx) y se producen en los
vehiculos movidos por gasolina y gasdleo,
asi como por los sistemas de calefaccion,
si bien son los motores diésel los que mas
emisiones de 6xidos de nitrégeno generan.
El motivo es que la alta temperatura que se
produce durante la combustién permite que
se combinen el nitrégeno y el oxigeno pre-
sentes en el aire, produciendo NO, el cual,
posteriormente, por reacciones fotoquimi-
cas se transforma en NO,.

Hasta los afos 80 del pasado siglo, la
presencia de estos contaminantes en el aire
era considerada como una mera molestia,
pero poco a poco la sociedad ha ido concien-
ciandose de que sus efectos nocivos deterio-
ran la salud de los habitantes de las zonas
mas afectadas, por lo que se trata de una
pandemia contra la que hay que luchar.

Asi, en 1993 entr6 en vigor la directiva
europea 91/441/CEE sobre emisiones, méas
conocida como Euro 1. Progresivamente
han ido entrando en vigor normas maés
restrictivas, de forma que los fabricantes de
automéviles puedan desarrollar tecnologias
capaces de hacerles frente.

La norma vigente para turismos y todote-
rrenos es la Euro 6, si bien los pick ups, que
son considerados industriales, ain no estan
obligados a cumplirla. Esta norma afecta

a los motores diésel y de gaso-
lina, aunque en el caso de la
inyeccion directa de gasolina la
normativa es menos restrictiva
debido a un cierto retraso en la
depuracién de esta tecnologia.
Los mercados mas restrictivos
en este sentido son algunos estados de
EE.UU. (especialmente California) y Japon.
Los motores diésel generan unas 20 veces
mas particulas y NOx que los de gasolina
por la propia naturaleza del combustible,
mas pesado y menos refinado, pero también
por el hecho de que los diésel
funcionan a mucha maés pre-
sion y, por tanto, en sus camaras ‘
de combustién se genera mayor
temperatura; sin olvidar el he-
cho de que su combus-
tion, al ser espontdnea ,
en lugar de inducida
por una chispa, deja més
cantidad de combustible no quema-
do, que acaba produciendo reacciones qui-
micas no deseadas en el escape.

iComo se reduce la contaminacion?

La primera actuacion ecolégica sobre los
motores fue la recirculacion de los gases
de escape (EGR), que reduce las emisiones
de 6xidos de nitrégeno. Esta tecnologia con-
siste en desviar parte de los gases de escape
a los conductos de admision para dar una
“segunda oportunidad” a estos gases en vez
de liberarlos directamente a la atmoésfera.

El filtro de particulas se compone de centenares de
diminutos canales taponados alternativamente que
retienen las particulas de carbono para incinerarlas
posteriormente (imagen superior). Los metales
nobles reaccionan con los gases de escape en el

catalizador de reduccién selectiva (imagen inferior).

—

iCOMO AFECTAN LOS GASES DE LA COMBUSTION A NUESTRA SALUD?

M El monoxido de carbono provoca la asfixia
celular al no dejar que llegue oxigeno a través
de la sangre. Los hidrocarburos son nocivos
para las vias respiratorias. Los 6xidos de
nitrégeno provocan problemas respiratorios y
reaccionan con otros compuestos para originar
a su vez otros contaminantes atmosféricos.

Las particulas son nocivas para la salud, causan
problemas respiratorios y cardiovasculares,

y a largo plazo y en altas concentraciones
producen cancer. Ademas, contribuyen al efecto
invernadero.

Mientras que la concentracién de NO en la
atmosfera no estd supervisada, si lo esta la del
NO,. Asi, el Real decreto 102/2011 y la directiva
europea 50/2008/CE determinan los valores
limite de proteccion de la salud de este gas.

Cantidad maxima de NO,

Valor acumulado 200 pg/m3 de NO,, que no podrd
en una hora superarse mds de |8 horas al afio

Valor acumulado 40 pg/m3 de NO,
en un afio

Esta tabla muestras los valores maximos de
NO, por horay por afio, que debe soportar
el ser humano. También se alerta en el caso
de superar los 400 pg/m3 durante tres horas
consecutivas.

Los efectos contrastados que tienen

sobre la salud, a corto plazo, consisten

en la irritacion de las vias respiratorias y
oculares. A largo plazo, ademas, incide en el
desarrollo del sistema respiratorio y en la
aparicion de enfermedades respiratorias y
cerebrovasculares.

La segunda consisti6 en la incorporacién
del convertidor catalitico de doble via.
Se trata de un catalizador de oxidacién que
reduce la emisién de monéxido de carbono
y de hidrocarburos, transformandolos en
vapor de agua y diéxido de carbono. Esto
se logra haciendo reaccionar los gases, a
elevada temperatura, con ciertos metales
(paladio, rodio y platino) contenidos en el
catalizador.

Los filtros o trampas de particulas
(FAP o DPF) son una tercera etapa en los
motores mas limpios. Se trata de elementos
instalados en la linea de escape del motor,

EL CICLO DIESEL ES MAS
CONTAMINANTE, POR LO QUE
REQUIERE MAS MEDIDAS
RESTRICTIVAS QUE EL OTTO

que retienen la practica totalidad de las
particulas sélidas que contienen en suspen-
sion los gases de escape haciéndolos pasar
por un laberinto compuesto por miles de
estrechas celdillas en las que las particulas
quedan atrapadas.

Existen dos tipos de filtros de particu-
las. Los primeros (FAP) usan un aditivo y
tienen un rango tutil de unos 150.000 km,
tras el cual han de ser reemplazados. E1
segundo tipo (DPF) los componen los que
no usan aditivo y se regeneran periddica-
mente mediante una inyeccién directa de

combustible que eleva su
temperatura; salvo ave-
ria, estos son validos de
por vida.

La restrictiva nor-
mativa Euro 6 obliga
a una dréstica reduc-
cién de los 6xidos de
nitrégeno, que los ingenie-
ros han conseguido de dos
formas diferentes. La prime-
ra es el uso de trampas de
NOx. Se trata de catalizadores
que gracias a la alta temperatura de
su interior y al control del oxigeno, neutrali-
zan los 6xidos de nitrégeno.

La segunda es la reduccion catalitica
selectiva (SCR). Se trata de un catalizador
especial que emplea un aditivo de urea.

La urea reacciona quimicamente con los
gases de escape, neutralizando los 6xidos
de nitrégeno. Este aditivo se emplea desde
hace unos afnos en grandes motores diésel
de camiones y autobuses. En este caso, se
requiere un pequerio depésito adicional al

La trampa de NOx y el filtro de

particulas se sitian en el escape, pero

lo mas préoximos posibles al motor,

para aprovechar la temperatura de
los gases de escape.

de gasdleo, el cual se rellena
la urea, operacién que suele
estar ligada al cambio de
aceite del motor.
Esta situacion iguala prac-
ticamente el nivel de emisio-
nes de los motores diésel con
los propulsores de gasolina, pero
eleva considerablemente el precio
de los primeros. Ademds, mantener estas
bajas emisiones requiere conservar el vehi-
culo en perfecto estado, lo que no siempre
ocurre con el paso de los afios.

En cualquier caso y de momento, a igual-
dad de emisiones contaminantes, el menor
consumo especifico y el menor coste del
gasoleo siguen haciendo mas rentables los
motores diésel debajo del capé de un todo-
terreno. Pero, como en otros 6rdenes de la
vida, los politicos tienen la dltima palabra.

Motor de gasolina Motor diésel

Normativa Euro 6
CO (mondxido de carbono) 1,0 g/lkm
HC (hidrocarburos) 0,10 g/lkm
NOx (6xidos de nitrégeno) 0,060 g/lkm
HC + NOx (hidrocarburos y 0,160 g/km
oxidos de nitrégeno)
PM (particulas en suspensién) 0,005 g/km

0,50 g/km
0,09 g/lkm
0,080 g/km
0,170 g/lkm

0,005 g/km




