
	  PROTOCOLLO	  EURO:	  

CO2	   NOx	   HC	  +	  NOx	   PM10	  

EURO	  1	  
(Dir.	  91/441	  1992)	  

2,72	   NC	   0,97	   0,14	  

EURO	  2	  
(Dir.	  94/12	  1996)	  	  

1	   NC	   0,70	   0,08	  

EURO	  3	  
(Dir.	  98/69A	  2000)	  

0,64	   0,50	   0,56	   0,05	  

EURO	  4	  
(Dir.	  98/69B	  2005)	  	  

0,50	   0,25	   0,30	   0,025	  

EURO	  5	  
(Reg.	  715/2007/11)	  

0,50	   0,18	   0,23	   0,005	  

EURO	  6	  
(Reg.	  715/2007/15)	  

0,50	   0,08	   0,17	   0.005	  

emissioni inquinanti Auto Diesel (valori in g/Km) 



	  PROTOCOLLO	  EURO:	  
 focus sul Particolato (valori in g/Km) 
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L’introduzione	  delle	  Specifiche	  EURO	  4/5/6	  ha	  generato	  
profondi	  cambiamenS	  nell’AutomoSve:	  	  

NUOVI MOTORI: i costruttori hanno profuso notevoli 
sforzi tecnologici per conciliare Prestazioni Superiori 

con Consumi ed Emissioni Inferiori 

NUOVO GASOLIO: il carburante alla pompa 
ha visto l’introduzione di una quota di 

prodotto di origine “BIO” 



	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  NUOVI	  MOTORI:	  COSA	  CAMBIA	  

  Integralmente Riprogettati: 
•  iniezione multipla diretta ad alta pressione; 
•  ridotte tolleranze di accoppiamento cilindro/pistone; 
•  spostamento tenute verso il cielo del pistone; 
•  introduzione Valvola EGR; 
•  introduzione di Sistemi di Trattamento dei Gas di Scarico: 

•  Filtri Antiparticolato (FAP e DPF) 
•  Catalizzatori SCR (ovvero a iniezione di Urea/AdBlue) 



	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  NUOVI	  MOTORI:	  LE	  CRITICITA’	  

1.  I Residui Carboniosi generati dalla combustione tendono ad 
accumularsi in camera, contribuendo in maniera determinante al 
deterioramento del cilindro  

2.  La Valvola EGR re-immette in camera ulteriori 
Residui Carboniosi e tende a sporcare 
copiosamente i Condotti di Aspirazione, 
riducendo l’apporto di Aria nel motore  

3.  Infine, tutti i Residui Carboniosi (compreso il Particolato) 
vengono intrappolati dai Sistemi Antinquinamento allo 

scarico, determinandone l’intasamento 



	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  NUOVI	  GASOLIO:	  COSA	  CAMBIA	  

•  Ridotto il contenuto di ZOLFO (dal 1/1/2011, MAX 10 mg/kg) 
Lo ZOLFO, sebbene partecipasse alla formazione di inquinanti gassosi (SOx),svolgeva una funzione 
lubrificante. 

•  Introduzione di BIODIESEL 
Per recuperare in parte la lubricità del GASOLIO si è stabilito di impiegare BIODIESEL (METILESTERE DI 
OLI VEGETALI COLZA, GIRASOLE, ECC) in quantità del 5%, fino al 06/2010, del 7% fino al 12/2013 e del 
10% fino ad oggi.  
In alcuni casi vengono impiegati comuni OLI da FRIGGITORIA che, anche se in parte rigenerati, sono poco 
adatti ai moderni e sofisticati motori di ultima generazione. 
La presenza di BIODIESEL favorisce anche la proliferazione BATTERICA con frequenze molto maggiori 
rispetto al diesel tradizionale. 

NOTA: da una famiglia numerosa di campioni di gasolio analizzati a partire dal 2009 emerge 
che, indipendentemente dal tenore di biodiesel, che si attesta generalmente intorno 7%, i 
gasoli in commercio presentano una bassa qualità. Spesso è questa la principale causa di 
danni ai sistemi di alimentazione, in particolare, nelle auto di ultima generazione. 



	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  NUOVO	  GASOLIO:	  LE	  CRITICITA’	  

1.  BASSO n° di CETANO: il gasolio non viene nebulizzato in maniera 
ottimale, la combustione non è ideale e questo causa la 
sovrapproduzione di Residui Carboniosi che aumentano la Viscosità 
del lubrificante e causano usura  

2.  BIODIESEL: brucia a temperature superiori al 
normale idrocarburo e concorre ad una 

combustione non ottimale. Inoltre, esso causa 
ossidazione precoce del combustibile stesso e 

ostruzione dei fori degli iniettori dovuta alla 
intrinseca carica batterica   



	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  NUOVE	  SOLUZIONI	  
per	  NUOVE	  PROBLEMATICHE	  	  

Lubrificanti di nuova generazione per proteggere il 
motore e garantirne la longevità 

Additivi di nuova generazione per migliorare 
la qualità del gasolio, massimizzare le 

prestazioni e ridurre consumi ed emissioni 



UNA	  NUOVA	  GENERAZIONE	  di	  
LUBRIFICANTI	  per	  MOTORI	  DIESEL	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  

Riformulati abbassando la VISCOSITA’ MEDIA (0WX 5WX) in ottica ENERGY CONSERVING 
L’abbassamento della viscosità media ha permesso ai lubrificanti di favorire il processo di omologazioni di autovetture 
relativamente alle emissioni di inquinanti gassosi. Una viscosità media più bassa tende a far consumare meno combustibile e 
quindi a ridurre le emissioni. Inoltre l’abbassamento della viscosità media si è reso necessario per poter lubrificare 
adeguatamente l’accoppiamento PISTONE/CILINDRO 

Riformulati per resistere a potenze specifiche sempre maggiori 
In circa 20 anni le potenze specifiche dei motori diesel sono raddoppiate (una GOLF GTD del 1990 sviluppava una 
potenza di 43,5 cv/l, oggi la stessa auto sviluppa potenze nell’ordine degli 86,4 cv/l), così come sono raddoppiati gli 
intervalli di sostituzione 

Riformulati abbassando il contenuto di CENERI 
Le richieste dei costruttori sono andate verso lubrificanti che avessero un minor contenuto di ceneri. Queste infatti tendono a 
compromettere sia il sistema di ricircolo dei gas di scarico (EGR), sia ad intasare precocemente le trappole per il particolato. 
Ad esempio MERCEDES – BENZ con l’omologazione MB 228.51, richiede un contenuto di ceneri massimo inferiore 1%.  
IN PASSATO le omologazioni tolleravano viscosità più alte con un contenuto di ceneri dal 2,0 al 2,2% 

NOTA: i nuovi lubrificanti devono presentare una qualità intrinseca molto elevata in quanto una minima 
riduzione della viscosità o degli elementi antiusura rischia di compromettere il sistema di alimentazione. 



UNA	  NUOVA	  GENERAZIONE	  di	  	  	  	  	  	  	  	  	  
ADDITIVI	  per	  MOTORI	  DIESEL	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  

1) Detergenza: un buon additivo interviene nel serbatoio          
ripulendo il gasolio dagli agenti più dannosi (H2O ecc.) e 

uccidendo i batteri anaerobici.  

2) Performance: intervenendo anche sul potere 
detonante del gasolio (n° di Cetano), l’additivo permette 

migliori prestazioni e minori consumi ed emissioni.  

3) Compatibilità: stabilità all’ossidazione, potere lubrificante 
e ridotto contenuto di ceneri (metalli pesanti) sono 

caratteristiche fondamentali di un buon additivo, affinché non 
siano vanificati gli effetti del lubrificante e dell’additivo stesso!   



UNA	  NUOVA	  GENERAZIONE	  di	  	  	  	  	  	  	  	  	  
ADDITIVI	  per	  MOTORI	  DIESEL	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  

TEST Certificati su Flotta attestano: 
-‐	  27%	  

idrocarburi	  
incombusS	  

-‐	  4,5%	  di	  
riduzione	  dei	  

consumi	  

	  +13%	  
coppia	  e	  
potenza	  

Inoltre,	  un	  aumento	  di	  6	  n°	  di	  cetano	  comporta:	  
	  	  	  
-‐	  riduzione	  del	  ritardo	  di	  accensione	  	  
-‐	  riduzione	  del	  rumore	  del	  motore	  
-‐	  riduzione	  delle	  vibrazioni	  del	  motore	  



IL	  GASOLIO	  E	  LA	  SUA	  NORMATIVA	  

CARATTERISTICA	   UNITA’	   LIMITE	  min	   LIMITE	  MAX	  
Numero	  di	  Cetano	   51	  

Indice	  di	  Cetano	   46	  

Massa	  Volumica	  a	  15°C	   kg/m3	   820	   845	  

Idrocarburi	  policiclici	  aromaSci	   %	  (in	  massa)	   11	  

Contenuto	  di	  zolfo	   mg/kg	   50	  

Punto	  di	  infiammabilità	   °C	   >55	  

Residuo	  Carbonioso	  (su	  10%	  residuo	  disSllazione)	   %	  (in	  massa)	   0,3	  

Contenuto	  di	  ceneri	   %	  (in	  massa)	   0.01	  

Contenuto	  di	  acqua	   mg/kg	   200	  

Contaminazione	  totale	   mg/kg	   24	  

Corrosività	  su	  lamina	  di	  rame	  (3	  h	  a	  50°C)	   Indice	   Classe	  1	  

Stabilità	  all’ossidazione	   g/m3	   25	  

Potere	  Lubrificante	  (diametro	  medio	  di	  usura	  wsd	  1.4	  a	  60°C)	   μm	   460	  

Viscosità	  a	  40°C	   mm2/s	   2,00	   4,50	  

DisSllazione	  (Recuperata	  a	  250°C/350°C/360°C)	  	   %	   85/85/95	   <65	  

Contenuto	  di	  esteri	  meSli	  d	  acidi	  grassi	   %	   4	   7	  



IL	  GASOLIO	  IN	  RETE	  

Da	  numerose	  analisi	  effehuate	  si	  è	  potuto	  osservare	  il	  grado	  qualitaSvo	  del	  gasolio.	  Questo	  riportato	  
presenta	   viscosità	   e	   densità	   conformi	   alle	   norme	  UNI	   EN590,	  ma	   conSene	   il	   6.5%	   di	   gasolio	   bio.	   Il	  
numero	  di	  Cetano	  è	  inferiore	  alla	  media,	  che	  generalmente	  si	  ahesta	  intorno	  a	  50.	  	  
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Viscosità 40°C 2.49 cSt ASTM D 445 

Densità 15°C 0.834 Kg/l ASTM D 1298 

Piombo 17 ppm ICP 

Calcio 11 ppm ICP 

Numero di Cetano 45 -.- M2.MD ver: 2 

Biodiesel 6.5 % vv Biodiesel UQM 



1)  Sensore	  temperatura	  combusSbile	  
2)  Pompa	  alta	  pressione	  

3)  Regolatore	  portata	  combusSbile	  
4)  Regolatore	  portata	  combusSbile	  

5)  Rail	  iniezione	  
6)  Sensore	  pressione	  combusSbile	  

7)  Filtro	  combusSbile	  con	  coppehe	  di	  separazione	  
8)  Serbatoio	  combusSbile	  

9)  Valvola	  di	  mantenimento	  pressione	  sul	  ritorno	  
10)  Iniehore	  piezoelehrico	  

11)  Candeleha	  
12)  Turbina	  

13)  Catalizzatore	  ossidante	  
14)  Raffreddatore	  

15)  By	  pass	  raffreddatore	  EGR	  
16)  Sensore	  temperatura	  acqua	  

17)  Sensore	  giri	  pms	  
18)  Valvola	  EGR	  

19)  Sensore	  di	  fase	  
20)  Valvola	  parzializzatrice	  aria	  aspirata	  

21)  Sensore	  pressione	  collehore	  aspirazione	  
22)  Scambiatore	  di	  calore	  aria	  aria	  

23)  Compressore	  
24) Misuratore	  quanStà	  e	  temperatura	  aria	  	  

25)  Cpu	  
26)  Sensore	  livello	  olio	  motore	  

I	   moderni	   motori	   diesel	   sono	   dotaS	   di	   filtri	   separatori	   	   per	  
separare	   l’acqua	  dal	   gasolio	   ed	   evitare	   che	   questa	   possa	   finire	  
nell’iniehore	  compromehendolo	  in	  maniera	  irreparabile	  

RITORNO:	  	  PROBLEMA	  
RISCALDAMENTO	  

GASOLIO	  	  



L’elevata temperatura del gasolio dovuta al 
ricircolo, unita alla presenza di acqua, genera 
molto spesso la formazione di muffe e batteri 

Viscosità 40°C 2,59 cSt ASTM D 445 

Densità 15°C 0,832 Kg/l ASTM D 1298 

Piombo 15 ppm ICP 
Calcio 9 ppm ICP 

Numero di Cetano 49,6 -.- M2.MD ver: 2 

Biodiesel 0,8 % vv Biod.UQM 
Batteri 10X4 CFU/ml Piastra Agar 

Muffe leggere  Piastra Agar 

 

ESEMPIO 1 



Viscosità 40°C 2,8 cSt ASTM D 445 

Densità 15°C 0,839 Kg/l ASTM D 1298 

Piombo 1 ppm ICP 
Ferro 1 ppm ICP 

Rame 1 ppm ICP 

Numero di Cetano 51,3 -.- M2.MD ver: 2 
Biodiesel 6 % vv Biod.UQM 

Batteri 10X4 CFU/ml piastra Agar 

Muffe medie  piastra Agar 

 

ESEMPIO 2 



TEST INTERNAZIONALE DW10 
effettuato con gasolio a norma    
RF-93-T-95 standard e additivato 



TEST INTERNAZIONALE DW10 
effettuato con gasolio a norma             
DF-79-07 con 10% di colza e additivato 



TEST INTERNAZIONALE DW10 
effettuato con gasolio a norma             

DF-79-07 con 10% di colza e additivato 
con due livelli quantitativi diversi 

ADDITIVO 

ADDITIVO 



Con gasolio standard 

Dopo 12 settimane di trattamento con additivo 
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EPA FUEL ECONOMY TEST 
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Gasolio non trattato Gasolio additivato 

http://www.fueleconomy.gov/feg/
fe_test_schedules.shtml 



I	  Costruhori	  di	  Veicoli	  Industriali	  	  
dotaS	  del	  sistema	  SCR	  (Riduzione	  

CataliSca	  Selelva)	  per	  
l’abbalmento	  delle	  emissioni	  di	  
ossidi	  di	  azoto	  (Nox)	  nei	  gas	  di	  

scarico	  hanno	  messo	  appunto	  una	  
serie	  di	  test,	  riassunS	  nella	  norma	  
ISO	  22241,	  al	  a	  cerSficare	  la	  
qualità	  e	  la	  pulizia	  del	  liquido	  
uSlizzato	  per	  il	  riempimento	  

dell’apposito	  serbatoio	  



AD-‐Blue	  è	  una	  soluzione	  al	  
32,5%	  di	  urea	  in	  acqua	  

demineralizzata	  

L’AD	  BLUE	  ANALIZZATO	  NON	  
RISULTA	  A	  NORMA.	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
QuesS	  i	  principali	  danni:	  

• 	  rohura	  iniehore/pompa	  Urea;	  
• 	  intasamento/rohura	  
catalizzatore	  SCR;	  
• 	  rohura	  turbina	  

	  


