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1. Introducción 

Existe una gran controversia a nivel político y social, sobre el impacto de las emisiones de los 

vehículos en la calidad del aire y el medioambiente. El caso Volkswagen y las alertas en las grandes 

ciudades europeas por excederse los niveles de NO2 marcados por la directiva de calidad del aire, se 

han utilizado para cuestionar la validez y rigurosidad de los procedimientos de ensayo y 

homologación de los vehículos y han acelerado el desarrollo y entrada en vigor de nuevos 

procedimientos y reglamentos. 

El objetivo de este informe es reunir en un único documento toda la información recopilada en los 

últimos años en el grupo de trabajo sobre emisiones de CO2 de SERNAUTO, para la realización de 

acciones de lobby sobre diésel, el reglamento RDE y las restricciones de acceso a ciudades, 

actualizándolo con la información generada en el último año. 

En la primera parte del documento se abordan los problemas de calidad del aire en los entornos 

urbanos y se describen los diferentes tipos de emisiones del transporte, así como la incidencia del 

transporte por carretera en el total de emisiones antropomórficas. 

La segunda parte recoge una descripción de la reglamentación europea de emisiones, tanto de 

gases con efecto invernadero (fundamentalmente CO2) como de diversos contaminantes 

(reglamentos Euro). También se exponen los trabajos llevados a cabo a nivel internacional para 

resolver las divergencias detectadas entre los valores de emisiones obtenidos en el ensayo de 

homologación de los nuevos vehículos (NEDC) en el laboratorio y los valores medidos en uso real de 

los vehículos y definir nuevos procedimientos de ensayo tanto en el laboratorio (WLTP) como en 

uso real (RDE) que se adecúen mejor a las condiciones reales de funcionamiento de los vehículos 

actuales. 

En la tercera parte se describen las condiciones de ensayo de los vehículos, tanto en la 

homologación actual (aprobación de tipo) como en el nuevo ensayo RDE en condiciones reales de 

conducción y el futuro ensayo de conformidad en servicio, y también se resume la situación de la 

propuesta legislativa del nuevo reglamento de homologación de vehículos y vigilancia de mercado, 

que sustituirá al vigente desde 2007, y con el que se quiere reforzar la independencia y calidad de 

los ensayos, controlar los vehículos en circulación y promover una mayor vigilancia europea. 

Finalmente, se recoge la posición de SERNAUTO sobre emisiones de los vehículos y calidad del aire y 

los mensajes que la Asociación está trasladando desde hace varios años a las autoridades europeas, 

nacionales y locales. 
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2. Calidad del aire 

En Europa, la calidad del aire está reglamentada por las Directivas 2001/81/CE 1 y 2008/50/CE 2 que 

establece límites para la concentración de contaminantes en el aire. Los Estados Miembros dividen 

sus territorios en zonas para medir la calidad del aire. La Comisión controla el proceso y publica los 

datos. En caso de sobrepasar los límites, el Estado Miembro debe presentar un informe de las 

medidas a nivel regional y local para mejorar la calidad del aire. 

Actualmente, un gran número de Estados Miembros no cumple los límites y los problemas son 

especialmente importantes en el centro de las ciudades (especialmente NO2). La figura 1 muestra 

que, según los datos publicados por la Agencia Europea de Medioambiente 3 , existen problemas de 

cumplimiento de los límites de la directiva europea de calidad del aire en áreas urbanas. En la figura 

los puntos rojos indican estaciones que han reportado excesos del valor objetivo anual (40 μg/m3 en 

NO
2
 y 25 μg/m3 en PM2.5). 

  

 

 

 

 

 

 

Figura 1: Emisiones de NO2 y partículas en Europa (2014) 

En España, los datos sobre calidad del aire publicados por el Ministerio de Agricultura, Alimentación 

y Medioambiente4, (figuras 2 y 3) muestran que no hay problema con las partículas (no existen 

puntos donde se excedan los límites), pero, los puntos rojos indican que se exceden los límites de 

NO2 en las áreas metropolitanas de Madrid y Barcelona.  

  

                                                
1 Directiva 2001/81/EC del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de Octubre de 2001, sobre techos nacionales de 
emisión para determinados contaminantes atmosféricos 

2 Directiva 2008/50/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de mayo de 2008, relativa a la calidad del aire 
ambiente y a una atmósfera más limpia en Europa 
3 European Environment Agency: Air quality in Europe – 2016 report 
4 Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medioambiente: Informe de la Evaluación de la Calidad del Aire en España 
2012 (Sept 2013) 
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Figura 2. Emisiones de partículas (PM2,5) en España 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 3: Emisiones de NO2 en España 

En el caso de la ciudad de Madrid, en los últimos 10 años los niveles de partículas (PM2.5) se han 

reducido más de un 20% y actualmente las partículas se encuentran por debajo del valor límite de la 

directiva y los valores de NOx también se han reducido pero existen puntos en los que se exceden 

los límites de NO2.5 

En el caso de Barcelona, Las partículas no representan un problema en el área urbana, pero existen 

puntos en los que se exceden los límites de NO2.6 

  

                                                
5 Ayuntamiento de Madrid - Dirección General de Sostenibilidad y Control Ambiental: Calidad del Aire Memoria 2015 

6 Ayuntamiento de Barcelona: Plan de mejora de la calidad del aire de Barcelona 2015-2018 (PMQAB) 



 

5 

3. Emisiones del transporte por carretera 

El transporte por carretera es una fuente importante tanto de gases con efecto invernadero como 

de contaminantes del aire.  

Las emisiones de los vehículos pueden clasificarse en tres grupos7: 

a. Emisiones de gases de escape: son las producidas por la combustión de los derivados del 

petróleo, como la gasolina, gasóleo, gas natural y gas licuado de petróleo (GLP). Estos 

combustibles son mezclas de diferentes hidrocarburos, por lo que en presencia de oxígeno 

del aire la combustión produce agua y CO2. Además, como la combustión no es perfecta, se 

producen diversos contaminantes que dependen del tipo de combustible usado: NOx por 

reacción del nitrógeno del aire con el oxígeno a altas temperaturas, CO, hidrocarburos (HC), 

partículas (PM), … 

b. Emisiones por abrasión: son las que se producen por la abrasión mecánica y la corrosión de 

las partes del vehículo, en concreto de partículas (PM) y de algunos metales pesados. Las 

partículas se producen de forma significativa de los neumáticos, frenos y embrague, el 

desgaste de la superficie de la carretera o la corrosión del chasis, carrocería y otros 

componentes del vehículo 

c. Emisiones por evaporación: resultado del escape de vapores del sistema de combustible, 

compuestos orgánicos volátiles (VOCs), que se emiten en todo momento, incluso si el 

vehículo está parado con el motor parado. 

Dióxido de carbono (CO2): El dióxido de carbono es, junto con el agua, el principal producto de la 

combustión en los motores de los vehículos. De hecho, si la combustión en el motor fuera 

perfecta, sólo se producirían estos dos gases. Este gas es considerado como el principal “gas de 

efecto invernadero”, que afecta directamente al cambio climático y por tanto de forma indirecta 

a la salud y el medioambiente. 

Materia Particulada (PM): está compuesta por partículas minúsculas capaces de penetrar en el 

sistema respiratorio y pasar al torrente sanguíneo, desde donde se introducen en el resto de 

órganos. Es uno de los contaminantes más nocivos que existen. La exposición prolongada a estas 

partículas puede provocar arterioesclerosis, agravar y/o causar enfermedades cardiovasculares o 

respiratorias y originar problemas al nacer. También se ha relacionado con posibles defectos en 

el desarrollo neurológico y cognitivo, la diabetes y diversos tipos de cáncer. Además, la 

carbonilla (materia particulada compuesta fundamentalmente de carbono) contribuye 

enormemente al cambio climático.  

Óxidos de nitrógeno (NOx): Se originan por reacción de nitrógeno y aire a altas temperaturas. Se 

denominan óxidos de nitrógeno (NOx) por constituir una mezcla de dos componentes en 

proporciones diversas: el óxido nítrico (NO), inocuo para la salud; y el dióxido de nitrógeno 

(NO2), altamente peligroso. Los óxidos de nitrógeno son precursores de materia particulada y 

ozono en la atmósfera, causan graves daños al medio ambiente y contribuyen enormemente a la 

acidificación y eutrofización de aguas y suelos. 

                                                
7 European Environment Agengy: Explaining Road Transport Emissions – A non-technical guide, 2016 
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Hidrocarburos (HC): Son compuestos orgánicos que se componen únicamente de carbono e 

hidrógeno y que se originan debido a una combustión incompleta o parcial. Contribuyen a la 

formación de ozono y smog en la atmósfera. 

Monóxido de carbono (CO): Es un subproducto que se origina cuando se produce una 

combustión incompleta en el motor, menos oxidante, originando por tanto productos menos 

oxidados (CO). Tiene una toxicidad muy elevada para el ser humano, ya que reduce el flujo de 

oxígeno en el torrente sanguíneo, resultando especialmente peligroso para personas con 

enfermedades de corazón. 

Otros: Aunque en menor grado, los vehículos a motor son también responsables de la emisión 

de otros contaminantes como el amoniaco (que produce acidificación), los hidrocarburos 

aromáticos policíclicos –PAHs- (altamente carcinogénicos y tóxicos), las dioxinas, los furanos y 

ciertos metales pesados como plomo, arsénico, cadmio, cobre, mercurio, selenio y zinc. 

Al contrario que las emisiones de gases con efecto invernadero, las emisiones de los principales 

contaminantes del transporte se han reducido significativamente en las dos últimas décadas8. La 

figura 4 muestra la evolución de las emisiones del transporte de los países UE-28, tomando como 

referencia 100 los valores del año 2000.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 4. Evolución de emisiones de contaminantes del transporte en la UE-28 desde el año 2000 

La figura 5 muestra la evolución en Europa de las emisiones de NOx y partículas de los diferentes 

sectores9. Aunque el transporte es el principal emisor de NOx, en la figura se observa la importante 

reducción conseguida, en la década representada (2003-2012) con respecto a los otros sectores. 

  

                                                
8 European Environment Agency: Air quality in Europe – 2016 report 
9 European Environment Agency: Air quality in Europe – 2014 report 
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Figura 5: Evolución de emisiones de NOx y de partículas (PM2.5) en Europa 

Aunque la eficiencia de los vehículos ha mejorado en las últimas décadas, hoy en día el sector 

transporte es responsable de casi un quinto de las emisiones europeas de gases con efecto 

invernadero y las emisiones de los vehículos también producen altas concentraciones de 

contaminantes del aire, por encima de las normas de la UE, en muchas ciudades europeas.  

En las figuras 6 y 7 se representa la contribución de cada uno de los principales sectores a las 

emisiones totales de CO2, NOx y partículas, tanto en Europa como en España 10. Puede observarse 

que el porcentaje de emisiones en España es superior al europeo en el caso de CO2 y PM e inferior 

en el caso de NOx. Por otra parte, los vehículos diésel son responsables de casi el 50% de las 

emisiones de CO2 del transporte por carretera y más de la mitad de las emisiones de NOx. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 6: Contribución de los diferentes sectores a las emisiones de CO2, NOx y PM en Europa 

  

                                                
10 European Environment Agency, Air pollutant emission data viewer 7/2016 
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Figura 7: Contribución de los diferentes sectores a las emisiones de CO2, NOx y PM en España 

4. Legislación europea sobre emisiones 

En los últimos 25 años se ha avanzado bastante en la limitación de las emisiones de gases con 

efecto invernadero y de gases contaminantes del transporte por carretera, por una combinación de 

políticas y medidas, tales como el establecimiento de estándares tecnológicos para las emisiones de 

los vehículos y la calidad de los combustibles, la legislación que establece límites para la calidad del 

aire y las medidas implantadas a nivel local para gestionar el uso del transporte, como una mejor 

planificación del transporte e incentivos al transporte público. 

Con el fin de reducir las emisiones de gases con efecto invernadero del transporte, la Unión 

Europea cuenta desde 2009 con el reglamento CE nº 443/2009 11, que establece objetivos anuales 

obligatorios para las emisiones de CO2 de los automóviles que se vendan en Europa. Los nuevos 

automóviles matriculados en la UE-28 han de cumplir el objetivo de emisiones medias de 130 g 

CO2/km en 2015 y de 95 g CO2/km en 2020/2021. Dos años después se aprobó el reglamento CE nº 

510/2011 para furgonetas 12, que han de alcanzar el objetivo de emisión media de 175 g CO2/km en 

2017 y 147 g CO2/km en 2020. 

Los datos aportados por los Estados miembros a la EEA y la CE, basados en ensayos de laboratorio 

estandarizados, muestran que las emisiones de CO2 de los nuevos automóviles y furgonetas han 

disminuido continuamente desde el año 2000, alcanzándose en 2013 el objetivo de 2015 para 

automóviles y el de 2017 para furgonetas. 

Con respecto a los contaminantes del aire, desde los años 70 sus emisiones por los vehículos se han 

regulado fijando unos límites a los gases de escape. De la misma manera que en las medidas de CO2, 

la conformidad del vehículo con los límites marcados se comprueba midiendo las emisiones con 

                                                
11 Reglamento CE No 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009, por el que se establecen 
normas de comportamiento en materia de emisiones de los turismos nuevos como parte del enfoque integrado de la 
Comunidad para reducir las emisiones de CO2 de los vehículos ligeros 

12 Reglamento (UE) nº 510/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de mayo de 2011, por el que se establecen 
normas de comportamiento en materia de emisiones de los vehículos comerciales ligeros nuevos como parte del enfoque 
integrado de la Unión para reducir las emisiones de CO2 de los vehículos ligeros. 
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procedimientos estandarizados de laboratorio. La primera directiva de medidas específicas contra la 

contaminación del aire data de 1970 (directiva 70/220/EEC). Dos décadas después, en 1992, se 

introdujeron los estándares de emisiones “Euro”, partiendo del “Euro 1” y con límites 

sucesivamente más estrictos en las normas Euro 2 a Euro 6. Actualmente en la UE solo pueden 

comercializarse vehículos Euro 6 13. 

La tabla 1 recoge la reglamentación de la Unión Europea actualmente vigente sobre emisiones de 

CO2 y de contaminantes de vehículos ligeros y pesados (EC, 2017) 14 

Tabla 1. Reglamentación de la Unión Europea sobre emisiones de los vehículos 

Emisiones de turismos y vehículos comerciales 
ligeros (Euro 5 y Euro 6) 

Reglamento (CE) 715/2007 15 

Reglamento (CE) 692/2008 16 

Emisiones de vehículos pesados (Euro VI) 
Reglamento (CE) 595/2009 17 

Reglamento (UE) 582/2011 18 

Modificaciones de reglamentos de emisiones Reglamento (UE) 136/2014 19 

Reglamento RDE de ensayo de vehículos en 
condiciones reales de conducción 

Reglamento (UE) 2016/427 20 

Reglamento (UE) 2016/646 21 

Emisiones de CO2 de vehículos ligeros 
Turismos: Reglamento (CE) 443/2009 22 

Furgonetas: Reglamento (UE) 510/2011 23 

                                                
13  European Commission: Transport Emissions - Air pollutants from road transport, 
(http://ec.europa.eu/environment/air/transport/road.htm) (2016) 

14 http://ec.europa.eu/growth/sectors/automotive/environment-protection/emissions/ (2017) 
15 Reglamento (CE) No 715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo de 20 de junio de 2007 sobre la homologación de 
tipo de los vehículos de motor por lo que se refiere a las emisiones procedentes de turismos y vehículos comerciales 
ligeros (Euro 5 y Euro 6) y sobre el acceso a la información relativa a la reparación y el mantenimiento de los vehículos 

16 Reglamento (CE) No 692/2008 de la Comisión de 18 de julio de 2008 por el que se aplica y modifica el Reglamento (CE) 
no 715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, sobre la homologación de tipo de los vehículos de motor por lo que 
se refiere a las emisiones procedentes de turismos y vehículos comerciales ligeros (Euro 5 y Euro 6) y sobre el acceso a la 
información relativa a la reparación y el mantenimiento de los vehículos 

17 Reglamento CE No 595/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de junio de 2009, relativo a la homologación 
de los vehículos de motor y los motores en lo concerniente a las emisiones de los vehículos pesados (Euro VI) y al acceso a 
la información sobre reparación y mantenimiento de vehículos y por el que se modifica el Reglamento (CE) n o 715/2007 y 
la Directiva 2007/46/CE y se derogan las Directivas 80/1269/CEE, 2005/55/CE y 2005/78/CE. 

18 Reglamento (UE) nº 582/2011 de la Comisión de 25 de mayo de 2011 por el que se aplica y se modifica el Reglamento 
(CE) nº 595/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, relativo a las emisiones de los vehículos pesados (Euro VI) y por 
el que se modifican los anexos I y II de la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo 

19 Reglamento (UE) nº 136/2014 de la Comisión, de 11 de febrero de 2014, por el que se modifican la Directiva 
2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, el Reglamento (CE) nº 692/2008 de la Comisión en lo que respecta a 
las emisiones procedentes de turismos y vehículos comerciales ligeros (Euro 5 y Euro 6) y el Reglamento (UE) nº 582/2011 
de la Comisión en lo que respecta a las emisiones de los vehículos pesados (Euro VI). 

20 Reglamento (UE) 2016/427 de la Comisión, de 10 de marzo de 2016, por el que se modifica el Reglamento (CE) nº 
692/2008 en lo que concierne a las emisiones procedentes de turismos y vehículos comerciales ligeros (Euro 6)  

21 Reglamento (UE) 2016/646 de la Comisión, de 20 de abril de 2016, por el que se modifica el Reglamento (CE) nº 
692/2008 en lo que concierne a las emisiones procedentes de turismos y vehículos comerciales ligeros (Euro 6) 

22 Reglamento CE No 443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009, por el que se establecen 
normas de comportamiento en materia de emisiones de los turismos nuevos como parte del enfoque integrado de la 
Comunidad para reducir las emisiones de CO2 de los vehículos ligeros 

23 Reglamento (UE) nº 510/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de mayo de 2011, por el que se establecen 
normas de comportamiento en materia de emisiones de los vehículos comerciales ligeros nuevos como parte del enfoque 
integrado de la Unión para reducir las emisiones de CO2 de los vehículos ligeros. 

http://ec.europa.eu/environment/air/transport/road.htm
http://ec.europa.eu/growth/sectors/automotive/environment-protection/emissions/
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Los límites cada vez más ajustados han llevado a la introducción de nuevas tecnologías y 

consecuentemente se han logrado reducciones significativas de emisiones de vehículos en Europa 

en los últimos 40-45 años. Por ejemplo, un vehículo diésel Euro 6 debe emitir en el ensayo un 97% 

menos partículas que un Euro 1. 

La tabla 2 muestra los límites de emisiones (g/km) de los sucesivos estándares de emisiones Euro 

para automóviles y vehículos ligeros.24 

Tabla 2: Límites de emisiones en las normativas Euro 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La figura 8 muestra la evolución de los límites de emisiones de NOx y partículas para vehículos 

ligeros diésel y gasolina.  

  

                                                
24 European Environment Agengy: Explaining Road Transport Emissions – A non-technical guide (2016). 
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Figura 8: Evolución de los límites de emisiones de NOx y partículas de vehículos diésel y gasolina 

Desde 1 de septiembre de 2015 el reglamento europeo vigente sobre emisiones para todos los 

automóviles y los vehículos comerciales ligeros es el Euro 6, según los Reglamentos (CE) 715/2007 25 

y 692/2008 26 (desde 1.09.2014 para las nuevas homologaciones).  

Los límites de emisiones fijados en dicho reglamento están basados en el ensayo NEDC (New 

European Driving Cycle) que se realiza en el laboratorio, en condiciones controladas y 

reproducibles, y que simula un ciclo de conducción consistente en cuatro ciclos de conducción de 

tipo urbano y una fase de conducción extra-urbana. Este ciclo de ensayo, vigente desde 1992, ya no 

representa una conducción real porque se diseñó cuando los coches europeos eran más ligeros y 

menos potentes. La prueba reproduce un patrón de aceleraciones suaves, velocidades de crucero 

constantes y muchos períodos al ralentí. Sin embargo, en la práctica las aceleraciones son mayores 

y dinámicas: la media de aceleración de 0 a 100 km/h ha descendido de 14 segundos en 1981 a 9 

segundos en 2007. 

Diversos estudios sobre emisiones de vehículos en condiciones reales de conducción, llevados a 

cabo en los últimos años por el Joint Research Centre (JRC) de la Comisión Europea 27 y otras 

entidades 28 , han demostrado que, para ciertos contaminantes como el NOx, existe una 

discrepancia significativa entre las medidas de emisiones oficiales, obtenidas en la homologación de 

                                                
25 Reglamento (CE) No 715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo de 20 de junio de 2007 sobre la homologación de 
tipo de los vehículos de motor por lo que se refiere a las emisiones procedentes de turismos y vehículos comerciales 
ligeros (Euro 5 y Euro 6) y sobre el acceso a la información relativa a la reparación y el mantenimiento de los vehículos 

26 Reglamento (CE) No 692/2008 de la Comisión de 18 de julio de 2008 por el que se aplica y modifica el Reglamento (CE) 
no 715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, sobre la homologación de tipo de los vehículos de motor por lo que 
se refiere a las emisiones procedentes de turismos y vehículos comerciales ligeros (Euro 5 y Euro 6) y sobre el acceso a la 
información relativa a la reparación y el mantenimiento de los vehículos 

27 Joint Research Centre, European Commission, Analyzing on-road emissions of light-duty vehicles with Portable Emission 
Measurement Systems (PEMS) (2011) 

28 ICCT: Real-World exhaust emissions form modern diesel cars – a meta-analysis of PEMS emissions data from EURO 6 and 
US diesel passenger cars (2014). 
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los vehículos en el laboratorio mediante el ensayo NEDC, y las prestaciones del vehículo en el 

mundo real, tal y como se muestra en la figura 9 29.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 9. Comparativa de emisiones de NOx en homologación y en conducción real de vehículos gasolina y 

diésel  

Las razones para esta discrepancia incluyen la obsolescencia del procedimiento de medida utilizado 

para ensayar los vehículos, la optimización por los fabricantes de las flexibilidades permitidas 

durante el ensayo de homologación del vehículo y las diferencias en comportamiento del conductor 

en condiciones de conducción real y en las condiciones ambientales. Sin embargo, no todos los 

vehículos muestran las mismas desviaciones al medir las emisiones en conducción real con respecto 

a las condiciones de laboratorio 30, tal y como muestra la figura 10. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 10: Emisiones de NOx en conducción real de 15 vehículos diferentes (Elaborada con datos ICCT) 

                                                
29 European Environment Agengy: Explaining Road Transport Emissions – A non-technical guide (2016) 

30 ICCT: Real-World exhaust emissions form modern diesel cars – a meta-analysis of PEMS emissions data from EURO 6 and 
US diesel passenger cars (2014) 
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5. Nuevos procedimientos de ensayo de vehículos 

Debido a las discrepancias observadas entre los resultados en los ensayos de laboratorio y en el uso 

real del vehículo, los grupos internacionales encargados de establecer los reglamentos aplicables a 

los vehículos han trabajado en los últimos años en la definición de un nuevo ciclo de ensayo en el 

laboratorio en condiciones más dinámicas, y que fuese adoptado a nivel internacional. Además, en 

Europa se planteó la necesidad de llevar a cabo, además, un ensayo de los vehículos en condiciones 

reales de conducción (RDE).  

El Joint Research Centre (JRC) es el organismo de la Comisión Europea que, como centro de 

referencia, ha trabajado en los últimos años en la definición de las condiciones de los nuevos 

ensayos de homologación de vehículos. Cuentan con el equipamiento necesario para realizar todo 

tipo de ensayos de medida de emisiones, como bancos de rodillos con medida por el sistema clásico 

de CVS, y los diversos prototipos de analizadores PEMS proporcionados por los diversos fabricantes.  

El Comité Técnico de Vehículos con Motor de la Comisión Europea (TCMV), en el que participan 

representantes de los Estados miembro, es el encargado de acordar las condiciones y plazos de 

aplicación del nuevo reglamento. Sus decisiones han de ser ratificadas por el Consejo Europeo y el 

Parlamento Europeo no puede modificar pero sí vetar sus resoluciones y solicitar a la Comisión una 

nueva propuesta.  

5.1. WLTP (World Harmonized Light-duty Vehicles Testing Procedure) 

El WLTP es un procedimiento de ensayo armonizado a nivel internacional (Sistema UNECE de 

Naciones Unidas) para medir emisiones de contaminantes y de CO2 de automóviles y furgonetas 

ligeras en ensayos de laboratorio. Comprende 13 tipos de ciclo de ensayo en condiciones más 

dinámicas, para cubrir todo el espectro de vehículos, y es una prueba más rigurosa con la que se 

espera reducir la divergencia entre el ensayo en el laboratorio y la realidad. La idea es que haya 

unos mismos procedimientos y ciclos a nivel global y que cada región defina sus propios límites 

legales de emisiones. 

El WLTP ha sido aceptado como ensayo de referencia para todos los países (excepto EEUU). En 

Europa el Comité Técnico de Vehículos a Motor (Technical Committee – Motor Vehicles TCMV) de la 

Comisión Europea, en el que están representados todos los Estados Miembros, aprobó, el 14 de 

junio de 2016, su implementación en la Unión Europea. Entrará en vigor, para todos los nuevos 

tipos de vehículos, en septiembre de 2017 y para todos los nuevos vehículos en septiembre de 2018 
31. Además se está trabajando en el ejercicio de correlación entre los procedimientos de ensayo 

NEDC y el WLTP, así como en la forma de considerar las ecoinnovaciones en este último ciclo de 

ensayo.  

En la figura 11 pueden observarse las diferencias entre ambos ciclos de ensayo.  

  

                                                
31 http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-16-4269_en.htm (2016) 

http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-16-4269_en.htm
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Figura 11. Comparación de los perfiles de ensayo NEDC y WLTC 

En comparación con el ensayo NEDC, el WLTP presenta: 

- Mayores distancia y duración del ensayo (23,3 frente a 11,0 km y 1.800 frente a 1.180 s, 

respectivamente) 

- Mayor velocidad media (46,5 frente a 33,6 km/h) 

- Mayor velocidad máxima (131 frente a 120 km/h 

- Menos paradas (9 frente a 14) 

- Menos conducción a velocidad constante (66 frente a 475 s) 

- Mayor aceleración (789 frente a 247 s) y frenado (719 frente a 178 s) 

- Menos tiempo al ralentí (226 frente a 280 s) 

5.2. Ensayo RDE de emisiones en conducción real (Real driving emissions) 

El ensayo RDE añade la carretera como nuevo ámbito para el ensayo y certificación de las emisiones 

(Euro6d), ya que la medición de emisiones de contaminantes regulados (óxidos de nitrógeno, 

partículas, monóxido de carbono, hidrocarburos) se realiza en condiciones de uso real, mediante un 

sistema portátil de medida de emisiones (PEMS). El ensayo consta de tres fases de conducción, en 

entorno urbano, rural y en autopista, en las que se han de cumplir unas condiciones determinadas 

de temperatura, altitud, rango de velocidad, duración y distancia recorrida (Figura 12).  

  

Figura 12. Factores que afectan a la conducción real en carretera 

Comparado con los entornos de ensayo actuales, diseñados y optimizados para una perfecta 

reproducibilidad y para eliminar influencias externas, la conducción de un vehículo por carretera en 
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condiciones “de la vida real” nunca será reproducible al 100%. Tanto el perfil de la carretera, 

condiciones ambientales (presión, temperatura), situación del tráfico, carga del vehículo y 

comportamiento del conductor influirán significativamente en los resultados. 

A modo de ejemplo, la figura 13 muestra el impacto potencial en el consumo de combustible de 

algunos factores en un automóvil de gasolina de tamaño medio 32, relativos a las condiciones del 

vehículo y de la conducción. Sobre un consumo real de 8,8 l/km, frente a 7,6 l/100 km en el ensayo 

de homologación en el laboratorio, el uso del aire acondicionado, la carga de 4 pasajeros y 

combustible, una conducción agresiva y el uso de portaequipajes incrementaría el consumo, en su 

conjunto, en un 65% sobre el ensayo de laboratorio.  

 

Figura 13. Impacto en el consumo de combustible de diversas condiciones de conducción y del vehículo, en 

un vehículo mediano gasolina 

Finalmente, la figura 14 muestra cómo los nuevos procedimientos de ensayo RDE y WLTP cubren 

todo el rango de operación del motor. 

 

Figura 14. Área de operación del motor cubierta por los diferentes ensayos 

                                                
32 AVL CRUISE https://www.avl.com/web/ast/cruise#tab-1 (2015) 

https://www.avl.com/web/ast/cruise#tab-1
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El reglamento RDE va a constar de cuatro paquetes legislativos. El primero está recogido en el 

Reglamento UE 2016/427 33 y fue aprobado por el TCMV el 19 de mayo de 2015 y ratificado por el 

Consejo de Ministros el 10 de noviembre de ese año. Hace referencia a la implantación del ensayo 

RDE en automóviles y vehículos comerciales ligeros, y entró en vigor en enero de 2016. En una 

primera etapa el sistema portátil de medición de emisiones se está utilizando para obtener datos 

que permitan retocar la metodología y los cálculos para reducir la variabilidad de los resultados y 

compensar los diferentes factores que influyen en los resultados (meteorología, altitud, agresividad 

de la conducción, …). 

El segundo paquete legislativo, acordado por el TCMV el 28 de octubre de 2015 34, establece los 

límites de emisión reglamentarios que no deberán sobrepasarse (not-to-exceed, NTE) aplicables en 

el ensayo RDE, así como los plazos de aplicación para los nuevos modelos y los nuevos vehículos. 

Estos límites definen el pequeño grado de desviación del límite de emisión establecido en el 

Reglamento 715/2007/CE aceptable para tener en cuenta las incertidumbres de medición ligadas a 

una prueba en carretera. Tras la fase previa de toma y evaluación de datos para limitar la 

aleatoriedad del ensayo PEMS, los límites de aplicación en el ensayo para los nuevos vehículos 

entrarán en vigor en varias fases posteriores, según que se trate de un modelo nuevo de vehículo o 

de un coche nuevo de un modelo ya existente, más difícil de modificar. Para los nuevos modelos, a 

partir de septiembre de 2017 las pruebas en conducción real no podrán superar 2,1 veces el límite 

vigente (168 mg NOx/km frente a los 128 que proponía la CE), bajando este límite en enero de 2020 

a 1,5 veces (120 mg NOx/km). Para los vehículos nuevos de modelos actuales, el tope de 2,1 

empezará a aplicarse en septiembre de 2019 y el de 1,5 veces en enero de 2021. 

El Reglamento (UE) 2016/646 35, segundo paquete legislativo RDE, fue aprobado por el Consejo de 

Ministros de la UE el 12 de febrero de 2016. Con respecto a la decisión del TCMV, introdujo una 

modificación en el valor del factor de conformidad de la segunda fase, que deberá ser de 1 más el 

margen de error, que refleja las incertidumbres estadísticas y técnicas de los ensayos, y que 

inicialmente se ha fijado en 0,5. El segundo factor de conformidad será revisado anualmente para 

tener en cuenta las mejoras técnicas de los equipos de ensayo 36.  

El tercer paquete legislativo RDE, sobre valores límite (NTE) de partículas (PN) y los plazos de 

aplicación, fue aprobado por el TCMV el 20 de diciembre de 2016. También incluye otros aspectos 

como las emisiones de NOx en el arranque en frío y los eventos de regeneración de los filtros de 

partículas para diésel. Se ha adoptado un factor de conformidad PN de 1,5 para los automóviles 

gasolina de inyección directa, con efecto desde 1 de septiembre 2017 para las nuevas aprobaciones 

de tipo y desde 1 de septiembre 2018 para todos los vehículos nuevos.  

En 2017 se han iniciado los trabajos de preparación del cuarto paquete RDE, que incluirá aspectos 

como el ensayo RDE durante el ensayo de conformidad en servicio, introduciendo la posibilidad de 

                                                
33 Reglamento (UE) 2016/427 de la Comisión, de 10 de marzo de 2016, por el que se modifica el Reglamento (CE) nº 
692/2008 en lo que concierne a las emisiones procedentes de turismos y vehículos comerciales ligeros (Euro 6) 

34 http://europa.eu/rapid/press-release_IP-15-5945_en.htm (2015) 

35 Reglamento (UE) 2016/646 de la Comisión, de 20 de abril de 2016, por el que se modifica el Reglamento (CE) nº 
692/2008 en lo que concierne a las emisiones procedentes de turismos y vehículos comerciales ligeros (Euro 6) 

36  http://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2016/02/12-vehicle-emissions-in-real-driving-conditions-
2nd-package/ (2016) 

http://europa.eu/rapid/press-release_IP-15-5945_en.htm
http://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2016/02/12-vehicle-emissions-in-real-driving-conditions-2nd-package/
http://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2016/02/12-vehicle-emissions-in-real-driving-conditions-2nd-package/
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tener en cuenta el ensayo independiente por terceros, vehículos ligeros, y para usos especiales, las 

funciones de transferencia y la cuestión del combustible.  

La tabla 3 recoge los contenidos y fechas de aprobación y entrada en vigor de los diferentes 

paquetes legislativos del nuevo Reglamento RDE. 

Tabla 3. Reglamento RDE de ensayo de vehículos en condiciones reales de conducción 

 
Contenido 

Aprobación 
TCMV 

Adopción 
Consejo 
Europeo 

Entrada en vigor Reglamento 

1 
Conceptos de procedimientos 
RDE y de sistema portátil de 
mediciones 

19.05.2015 10.11.2015 

1.01.2016 
(inicialmente para 
control, sin incidencia 
en aprobación nuevos 
modelos) 

2016/427 

2 
Límites máximos de emisión de 
NOx (factores de conformidad) 
y fechas de aplicación 

28.10.2015 12.02.2016 

1.09.2017 (nuevos 
tipos) y 1.09.2019 
(todos los vehículos 
nuevos) 

2016/646 

3 

Límites máximos (NTE) de 
número de partículas y plazos 
Procedimiento de arranque en 
frío. Regeneración. Ensayo HEV  

20.12.2016 Pendiente 

1.09.2017 (nuevos 
tipos) y 1.09.2018 
(todos los vehículos 
nuevos) 

Pendiente 
publicación 

4 

LDV, MSV, SPV (light duty, 
multistage, special purpose) 
Funciones de transferencia, 
combustibles, margen de error 
Conformidad en servicio 
(ensayo independiente por 3os) 

Previsto 
finales 
2017 

   

El ensayo en condiciones reales de conducción ya se aplica en los vehículos pesados desde la 

entrada en vigor de la Euro VI el 31.12.2015 para los nuevos tipos de vehículos y un año después 

para todos los vehículos. La introducción del nuevo ciclo de ensayo en las condiciones y plazos 

marcados impulsará la reducción de emisiones de los vehículos en condiciones reales, 

contribuyendo a la mejora de la calidad del aire en las ciudades. Los límites establecidos 

representan una mejora con respecto a la situación real, tecnológicamente son muy ambiciosos, y 

permitirán, en un plazo razonable, la adaptación de modelos ya homologados, sin afectar 

negativamente a la competitividad del sector de automoción. 

El caso VW ha repercutido de forma importante en el proceso de definición del nuevo reglamento 

de emisiones, tanto en el calendario como en los límites. La Comisión de Medioambiente del 

Parlamento Europeo solicitó a finales de septiembre de 2015 acelerar la introducción del nuevo 

método de ensayo y en diciembre, a propuesta de los verdes, aprobó una resolución para rechazar 

el acuerdo del TCMV, que fue finalmente rechazada por el pleno en febrero de 2016. Ante la 

controversia planteada por los factores de conformidad de la medida adoptada por el TCMV, la 

Comisión se comprometió, con anterioridad a la votación, a revisar el factor de conformidad de la 

segunda fase de RDE en función de los avances en los sistemas de medición, con el objetivo de 

fijarlo en 1 como muy tarde en 2023. 
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6. Ensayos de homologación de vehículos  

6.1. Aprobación de tipo (type approval) 

De acuerdo con las leyes europeas vigentes, antes de salir a la venta, los vehículos han de ensayarse 

para verificar que cumplen con las normas requeridas medioambientales, climáticas y de seguridad. 

Como no es práctico ensayar cada vehículo, se ensaya uno de cada tipo producido, considerado 

como representativo del “tipo” y, si cumple con todas las normas, se emite la documentación de 

“aprobación de tipo”. En los estados miembros, las autoridades de homologación asumen toda la 

responsabilidad para todos los aspectos de la aprobación de un tipo de vehículo, incluyendo la 

emisión y retirada de certificados de aprobación, así como la designación de los servicios de 

laboratorio técnico que llevan a cabo los ensayos y verifican que los vehículos cumplen con la 

legislación europea relevante. 

En el ensayo, los vehículos ligeros se ensayan en un “dinamómetro de chasis”, también conocido 

como banco de rodillos (Figura 15), que está diseñado para operar un vehículo sobre una 

plataforma estacionaria simulando la operación del vehículo en el mundo real, en condiciones 

ideales de laboratorio, perfectas para medir con repetibilidad y reproducibilidad. El vehículo se 

ensaya en condiciones de humedad y temperatura constantes, sigue un patrón de conducción 

predefinido, simulando el dinamómetro la inercia del vehículo en carretera llana sin curvas, la 

resistencia aerodinámica y la resistencia a la rodadura por el rozamiento de los neumáticos con el 

pavimento. 

  

Figura 15. Esquema del ensayo de medición de emisiones en la homologación de vehículos en el laboratorio  

Para determinar las emisiones y consumo de combustible el vehículo se somete a un “ciclo de 

conducción” predefinido en el banco de rodillos, con fases de aceleración, cambio de marcha, 

velocidad constante, desaceleración y ralentí. Un conductor entrenado sigue el ciclo de conducción 

sobre el dinamómetro con unas tolerancias definidas. Mientras tanto, se recogen todas las 

emisiones del tubo de escape del vehículo en bolsas selladas y posteriormente se analizan, 

determinando los gramos de contaminante por km conducido. Actualmente, el ciclo de conducción 
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vigente para determinar las emisiones y consumo de combustible en la homologación de vehículos 

en la UE es el NEDC (New European Driving Cycle). 

Los niveles de emisión dependen de factores relacionados con el vehículo, como el modelo, 

tamaño, cargas, tipo de combustible y tecnología, pero también la dinámica de conducción, 

incluyendo velocidad, aceleración tiempo al ralentí y selección de marcha, tiene un efecto 

significativo en las emisiones. Por todo ello, el tipo de ensayo que se utilice es un factor importante 

para determinar las emisiones del vehículo. 

Debido a las deficiencias conocidas del NEDC se han desarrollado en Europa y otros países ciclos de 

conducción alternativos con el propósito de investigar y apoyar el desarrollo de políticas para tener 

un mejor conocimiento de las emisiones en conducción en el mundo real.  

En septiembre de 2017 entrará en vigor en Europa para los nuevos modelos de vehículos el nuevo 

procedimiento de ensayo armonizado a nivel global WLTP, que se aplicará a todos los nuevos 

vehículos a partir de septiembre de 2018. 

6.2. RDE: Ensayo de homologación en condiciones reales de conducción  

El ensayo RDE (Real Driving Emissions) ha de efectuarse en condiciones reales de conducción del 

vehículo y es un ensayo complementario al que se lleva a cabo en el laboratorio en el banco de 

rodillos. Aunque su entrada en vigor para nuevas homologaciones está prevista para septiembre de 

2017, desde enero de 2016 se están llevando a cabo ensayos y toma de datos para recopilar 

información que permita retocar la metodología y los cálculos y así poder reducir la variabilidad de 

resultados y compensar los diferentes factores que influyen en los resultados (meteorología, 

altitud, agresividad del conductor, …). 

El ensayo, con duración entre 90 y 120 min, ha de realizarse en unos rangos de temperatura y 

altitud fijados. Consta de tres fases de conducción en entorno urbano, rural y en autopista, que han 

de representar aproximadamente un tercio de la distancia total recorrida en el ensayo, en las 

condiciones que se indican en la tabla 4. 

Tabla 4. Condiciones del ensayo RDE 

Condiciones ambientales: 
Altitud 
Temperatura 

 
Normal ~700 m 
Normal: 0~30 °C 

 
Extendida: 700~1300 m 
Extendida -7~0 °C, 30~35 °C 

Tipo de trayecto: 
Urbano 
 
Rural 
 
Autopista 

 
0-60 km/h 

34%10 
60-90 km/h 

33%10 
90-145 km/h 

33%10 

 
Velocidad media 15-30 km/h 
Periodos de parada definidos 
 
 
90-110 km/h 
> 110 km/h al menos 5 min 

Los repartos del trayecto se indican como porcentaje del total de la distancia recorrida. Los puntos 

de inicio y fin no diferirán en más de 100 m de altitud sobre el nivel del mar. La distancia mínima de 

los recorridos urbano, rural y autopista será de 16 km. En la fase de monitorización, la temperatura 

inferior en normal es 2ºC y en extendido -3ºC. 
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El sistema portátil de medición de emisiones (PEMS - Portable Emissions Measurement System) es 

un sistema de medida transportable que contiene una variedad de instrumentos que pueden 

llevarse a bordo del vehículo para controlar en tiempo real las emisiones de determinados 

contaminantes (Figura 16). Para cumplir con el objetivo de medir emisiones durante el uso real de 

un vehículo en su operación diaria tienen que ser pequeños, ligeros y compactos y rápidos y fáciles 

de instalar en todo tipo de vehículos. 

Los PEMS son una tecnología relativamente nueva y son relativamente simples y más económicos 

de adquirir y mantener comparados con los bancos de rodillos. Sin embargo, sus limitaciones son el 

rango reducido de contaminantes que pueden medirse durante el ensayo, comparado con el ensayo 

en laboratorio, el peso que añade al vehículo (30-150 kg), que puede afectar al consumo de 

combustible y a las medidas de los diferentes contaminantes y la menor repetibilidad de las 

medidas obtenidas en el ensayo, debido a fuentes de variabilidad del mundo real. 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 16. Vehículo equipado con un dispositivo PEMS 

El objetivo es la medición de las emisiones reales expresadas en gramos por kilómetro. Por ello, no 

solo hay que medir los contaminantes, sino también el caudal de gases de escape, ya que el cálculo 

es el siguiente: 

Emisiones (g/km) = Concentración del contaminante (%) x Volumen de gases de escape (m3) x 

Densidad del contaminante (g/m3) / distancia (km) 

Lo más complejo de un equipo de medida a bordo es la propia medida del caudal de escape 

(pulsante, corrosivo, altas temperaturas, rango de variación, etc.) Todo ello en poco espacio, con 

vibraciones, con el vehículo en marcha y alimentado con baterías de capacidad limitada.  

Los PEMS deberán validarse antes o después del ensayo realizando el ensayo de homologación del 

vehículo en un banco de rodillos con el equipo instalado y cumplir con los requerimientos 

establecidos en las normas RDE. 

El equipo se instala en el vehículo, bien en el maletero, bien en un asiento, o bien en un “porta-

bicicletas” tras el vehículo, alimentado por baterías, y va midiendo en tiempo real y en condiciones 

reales de circulación, todos los parámetros necesarios. Las figuras 17 y 18 muestran ejemplos de 

montaje en vehículos ligeros y pesados. 
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Figura 17. Esquema del montaje de un dispositivo PEMS en vehículo ligero  

 

 

 

 

 

 

 

Figura 18. Esquema del montaje de un dispositivo PEMs en vehículo pesado 

Los equipos PEMS para vehículos ligeros tienen como objetivo medir las emisiones, expresadas en 

gramos por kilómetro de CO, CO2, NO y NO2 de dichos vehículos. Se ha descartado la medida de 

hidrocarburos (HCs) por su complejidad, y porque diferentes estudios han demostrado que la 

práctica totalidad de vehículos ligeros modernos cumplían sin problemas con los límites legales de 

este contaminante. Para vehículos pesados sí que se exige la medida de HCs. 

En el futuro se exigirá también la medida del número de partículas emitido, pero no su masa, ya que 

los límites de número de partículas son más restrictivos y la medida de masa resulta más compleja 

que la de número. 

La figura 19 muestra la pantalla de registro de datos de un PEMS durante el ensayo 

 

Figura 19: Pantalla típica de un PEMS durante un ensayo RDE 
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Los PEMS han de contar con: 

- Analizadores NDIR (Infrarrojo no dispersivo) para la medida de CO y CO2 

- Analizadores CLD dual (Detector quimioluminiscencia) para la medida de NOx/NO2 

- Medidor LLSP (Fotometría de dispersión con luz láser) para determinar el número de 

partículas 

- Medidor del caudal de los gases de escape (pitot) 

- Sensores de temperatura y presión de los gases de escape 

- Sistema GPS para determinación de la posición, velocidad, altitud 

- Estación meteorológica para medida de presión barométrica y temperatura y humedad 

ambiente. 

- Un software de post procesado de los datos, para aplicar una serie de algoritmos de 

valoración de los datos 

Además, el consumo de combustible se calcula a partir de las emisiones, por el método de balance 

de carbonos. 

El equipo en su conjunto ha de pesar lo menos posible, para no afectar al peso total del vehículo, y 

ocupar el mínimo espacio posible para que quepa en cualquier tipo de vehículos ligeros, incluso en 

los de dos plazas. 

6.3. Conformidad en servicio (In Service Conformity) 

El ensayo de conformidad en servicio ya está incluido en el reglamento Euro VIC para vehículos 

pesados 37 y se está trabajando para definir las condiciones de aplicación en vehículos ligeros. La 

nueva propuesta de reglamento de aprobación de tipos y vigilancia de mercado ya lo incluye. En la 

tabla 5 se indican, a modo de ejemplo, las condiciones que actualmente han de cumplir los 

vehículos industriales (Euro VIC) y las vigentes a partir de 1.09.2018 para nuevos tipos (Euro VID). 

Tabla 5. Conformidad en servicio: Requerimientos Euro VIC y Euro VID 

 
*Los requerimientos Euro VIC no incluyen las modificaciones de (EU) 2016/718 

                                                
37 Reglamento (UE) nº 582/2011 de la Comisión (EU) de 25 de mayo de 2011 por el que se aplica y se modifica el 
Reglamento (CE) nº 595/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, relativo a las emisiones de los vehículos pesados 
(Euro VI) y por el que se modifican los anexos I y II de la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo 
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7. Nuevo reglamento de homologación de vehículos 

El 27 de enero de 2016, la Comisión Europea publicó la propuesta legislativa del nuevo reglamento 

para aprobación de tipos y vigilancia de mercado de vehículos a motor que derogará y sustituirá a la 

Directiva 2007/46/EC 38, manteniendo el espíritu de facilitar el libre movimiento de vehículos en el 

mercado interior y aplicar el principio de reconocimiento mutuo y estableciendo unos 

requerimientos armonizados para la homologación de vehículos. Su objetivo es asegurar que los 

fabricantes de automóviles cumplen estrictamente con todos los requerimientos de seguridad y 

emisiones de la UE 39, evitando en el futuro irregularidades por el uso de dispositivos ilegales. 

En la directiva de 2007, la UE establecía el marco legal europeo de aprobación de tipos y las 

autoridades nacionales eran plenamente responsables de comprobar su cumplimiento por los 

fabricantes de automóviles y certificar que un vehículo cumple los requerimientos para salir al 

mercado. La nueva propuesta de la CE plantea que el ensayo de vehículos sea más independiente y 

se aumente la vigilancia de automóviles en circulación, y se complementaría con el ensayo de 

emisiones en condiciones reales de conducción. Con su propuesta, la Comisión pretende conseguir 

tres objetivos: 

- Reforzar la independencia y calidad del ensayo que permite la salida al mercado de un 

vehículo, evitando que los fabricantes paguen esos ensayos directamente para evitar 

conflictos de interés y mediante la puesta en marcha de auditorías 

- Introducir un sistema efectivo de vigilancia de mercado que controle la conformidad de los 

vehículos en circulación. (ensayos en vehículos que ya están en circulación) 

- Reforzar el sistema de aprobación de tipos con una mayor vigilancia europea. “La Comisión 

tendrá poderes para suspender, restringir o clausurar los servicios técnicos que sean 

demasiado laxos en los exámenes” 

También se incluyen provisiones para reforzar la prohibición existente sobre dispositivos de 

desactivación, estableciendo una obligación adicional del fabricante de permitir el acceso a los 

protocolos de software del automóvil y un rígido aparato sancionador.  

La propuesta de nuevo reglamento ha sido analizada por el Parlamento Europeo, en su Comisión de 

Mercado Interior y Protección del Consumidor (IMCO). También han elaborado informes de opinión 

las Comisiones de Medioambiente, Salud Pública y Seguridad Alimentaria (ENVI) y de Transporte y 

Turismo (TRAN). 40 Después del debate en la comisión y en el pleno, el 4 de abril se aprobó la 

propuesta con enmiendas y se devolvió al comité para continuar los trámites legislativos.41 

                                                
38 Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de septiembre de 2007, por la que se crea un marco 
para la homologación de los vehículos de motor y de los remolques, sistemas, componentes y unidades técnicas 
independientes destinados a dichos vehículos (Directiva marco) 

39 http://europa.eu/rapid/press-release_IP-16-167_en.htm (2016) 

40 http://www.europarl.europa.eu/oeil-mobile/fiche-procedure/2016/0014(COD) 

41 http://www.europarl.europa.eu/oeil-mobile/summary/1485163?t=d&l=en 

http://europa.eu/rapid/press-release_IP-16-167_en.htm
http://www.europarl.europa.eu/oeil-mobile/fiche-procedure/2016/0014(COD)
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El 28 de mayo de 2017 el Consejo Europeo de Competitividad 42 aprobó un planteamiento general 

para reformar el sistema de homologación de vehículos a motor y vigilancia de mercado. El objetivo 

es conseguir un alto nivel de seguridad y prestaciones medioambientales de los vehículos y 

solventar los principales deficiencias identificadas en el sistema actual, adaptándolo a las nuevas 

tecnologías disponibles en el mercado y se mejorando los ensayos de control de las emisiones de 

los automóviles.  

Los cambios más importantes corresponden a un refuerzo de: 

 La calidad del ensayo de homologación, realizado por servicios técnicos mejorados 

 La vigilancia de mercado, para controlar la conformidad de los automóviles ya en el mercado, 

con la posibilidad de que los estados miembro y la Comisión realicen ensayos puntuales en 

vehículos para detectar fallos en una fase temprana 

 La supervisión del proceso de aprobación de tipos, en particular mediante el establecimiento de 

un foro para el intercambio de información sobre su aplicación, compuesto por representantes 

de las autoridades nacionales de aprobación y vigilancia de mercado. 

Todos los estados miembro acordaron mejorar la implementación armonizada de este nuevo 

reglamento en toda la UE para reducir posibles diferencias de interpretación y aplicación por las 

autoridades y servicios técnicos nacionales de homologación. También acordaron aplicar reglas de 

vigilancia de mercado más efectivas para detectar el no cumplimiento en etapas tempranas. 

El acuerdo del Consejo contempla que cada país ha de realizar un número mínimo de 

comprobaciones de 1 de cada 50.000 nuevos vehículos matriculados en ese país el año anterior, 

incluyendo la verificación de las emisiones en condiciones reales de conducción. Prevén que los 

estados miembros estarán obligados a financiar las actividades de vigilancia y los costes de las 

actividades de aprobación de tipos serán trasladados a los fabricantes que las hayan solicitado. 

La Comisión podrá llevar a cabo ensayos e inspecciones para verificar el cumplimiento y reaccionar 

inmediatamente ante cualquier irregularidad. También podría imponer multas por incumplimientos 

a los fabricantes e importadores de hasta 30.000 euros por cada vehículo que no cumpla. 

Se establecerá un sistema de auditoría basado en revisiones por iguales: las autoridades de 

homologación serían revisadas por otras dos autoridades de homologación de otros estados 

miembro al menos una vez cada cinco años. La Comisión podrá participar en los equipos de 

evaluación y preparará un resumen de los resultados de las evaluaciones y los hará públicos. No se 

someterán a evaluación cuando los servicios técnicos designados cuenten con acreditaciones 

reconocidas internacionalmente.  

Se establecerá un foro consultivo de intercambio de información para armonizar interpretaciones y 

prácticas en los diferentes estados miembro, que también examinará los resultados de las 

evaluaciones y recibirá de las autoridades nacionales, cada año, una relación de los ensayos de 

vigilancia de mercado previstos. 

                                                
42  http://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2017/05/29-car-emission-controls-reform-type-
approval-and-market-surveillance-system/ 

http://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2017/05/29-car-emission-controls-reform-type-approval-and-market-surveillance-system/
http://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2017/05/29-car-emission-controls-reform-type-approval-and-market-surveillance-system/
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Con respecto a los servicios técnicos, el Consejo propone que los cuerpos nacionales de 

acreditación se involucren en la valoración de los servicios técnicos y en el establecimiento de 

equipos conjuntos de valoración. Se reforzará la posición de los servicios técnicos frente a los 

fabricantes e incluirá el derecho y obligación de llevar a cabo inspecciones a plantas sin anunciar y 

llevar a cabo ensayos físicos o en el laboratorio. 

Los servicios técnicos llevarán a cabo los ensayos de homologación bajo la responsabilidad de las 

autoridades de homologación. El Consejo considera que un funcionamiento adecuado de los 

servicios técnicos es crucial para asegurar un nivel alto de seguridad y protección del 

medioambiente y con ello mantener la confianza del consumidor en el sistema. 

8. Posición SERNAUTO sobre emisiones y calidad del aire 

La creciente demanda de vehículos más eficientes, menos contaminantes, más seguros, 

comunicados y autónomos representa, para las empresas del sector, una oportunidad para 

desarrollar componentes para sistemas alternativos de propulsión, nuevos materiales y diseños 

para el aligeramiento del vehículo, tecnologías para mejorar la seguridad y la conectividad del 

vehículo con su entorno y para incrementar su grado de automatización, contribuyendo, con ello, a 

mejorar la calidad del aire y facilitar la movilidad en los entornos urbanos.  

SERNAUTO aboga por políticas basadas en el principio de neutralidad tecnológica y en criterios de 

eficiencia. Asimismo, defendemos la necesidad de una regulación inteligente, que responda tanto a 

objetivos ambientales como a viabilidades económicas y técnicas, con límites de emisiones y plazos 

de aplicación razonables. Ambos aspectos son esenciales para mantener el liderazgo de la industria 

europea de automoción. 

Las exigentes normativas europeas en emisiones contaminantes y de CO2 han promovido 

desarrollos tecnológicos de vanguardia, generando empleo de alta calidad: La innovación 

tecnológica ha permitido ir disminuyendo progresivamente las emisiones de los vehículos. 

Concretamente, en los últimos 15 años y según la legislación europea vigente, los límites de óxidos 

de nitrógeno (NOx) para motores de automóviles diésel se han reducido en un 84%, y las partículas 

(PM) en un 90%. Además, los vehículos diésel cuentan también con unos niveles de emisiones de 

CO2 un 15% más bajos por kilómetro que los vehículos equivalentes de gasolina.  

Los fabricantes europeos de vehículos y componentes son líderes mundiales en tecnologías  para 

vehículos diésel: La última generación de tecnología diésel (Euro 6), en vigor para todos los 

vehículos puestos en el mercado a partir del 1 de septiembre de 2015, combina combustible diésel 

limpio, motores avanzados de alta eficiencia y mecanismos efectivos de control de emisiones. De 

ahí el papel de esta tecnología como uno de los pilares clave para cumplir los objetivos europeos de 

reducción de emisiones de CO2. Las mejoras en el motor (sistema de inyección, turbocompresor y 

recirculación de gases de escape) y el uso generalizado de catalizador de oxidación y filtro de 

partículas han eliminado el problema de emisiones de CO, hidrocarburos y partículas de los 

vehículos diésel. 

La introducción del nuevo ciclo de ensayo en condiciones reales de conducción (RDE) en las 

condiciones y plazos marcados impulsará la reducción de emisiones de los vehículos en 

condiciones reales, contribuyendo a la mejora de la calidad del aire en las ciudades. La adopción 
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de la nueva normativa de ensayo promoverá el desarrollo y aplicación de tecnologías para reducir 

las emisiones de NOx en uso real y garantizará la consecución de los objetivos de calidad de aire en 

cuanto a NO2. Actualmente, los requisitos legales relativos a las emisiones contaminantes de 

vehículos de motor en la Unión Europea se refieren a un ciclo de pruebas realizado en condiciones 

de laboratorio. El sector europeo en su conjunto está colaborando con la Comisión Europea y los 

Estados miembros en la definición de la transición de dicho ciclo de ensayo al nuevo procedimiento 

de medida en condiciones reales de conducción, para poder garantizar un mayor control de las 

emisiones.  

SERNAUTO apoya, donde sean necesarias, medidas de restricción del uso de vehículos, siempre 

que estén basadas en la neutralidad tecnológica y las discriminaciones positivas se limiten al apoyo 

a tecnologías que aún necesitan incentivos para ser competitivas.  

También recomendamos a las corporaciones locales: 

 La aplicación a nivel nacional de un único criterio de etiquetado de vehículos en función de 

los niveles de contaminación 

 La adopción de medidas de apoyo a la renovación del parque y al mantenimiento de la 

flota y la revisión/inspección de vehículos para que éstos circulen en correcto estado de 

funcionamiento, como factores clave en la mejora de la calidad del aire en los entornos 

urbanos. 
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