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En o presente lrabsjo se desarrolla un método Que permite controlar las emisiones de ruido del
sistema de escape de vehiculos diese! tanto en la via publica csms en plantas de revisién técnica.

Maediante la utiiizacién del método propuesto, se evaiia el estado actusl de ias emisiones de ruido
del sistema de escape de vehiculos diessl en !a Regién Metropolitana. A partir de la evsiuacién
desarrollada es posible establecer, niveles de ruido méximo permisibles del sistems de escape

para este tipo de vehiculos.

1. INTRODUCCION ..

La contaminacién acustica en Chile es uno
de los problemss ambientaies no sbordados,
hasta sl momento, de manera efectiva. En la
sctuslidad son las disposici que,
de alguna maners, lienden a controlar este
problema no exitiendo, en of caso especifico
de las fuenies moviles, ninguna medida de
control. Esio es altamente preocupante pues
las fuentes moviles son las principales
responsables de los altos niveles de nado en
Santiago, lo cual demuestra ia necesided de
desarroliar acciones concretss en tormo a esie
tema.

En ol presente trabsjo se desarrolia un
método de control implementado tento en la
fiscalizacién en s via piblica como en
plantas de revision técnica mediante ef cual,
38 evalian iss emisiones de ruido de! sistema
de escape de vehiculos diesel.

2. MATERIAL Y METODO

Las pruebas iniciales se realizaron en la
planta de Revision Técnica de Buses de
Puente Alto. Esta muestra esté compuesta
por mediciones efectuadas en 63 Buses
Urbanos.

Las mediciones en Ia via pblica { *Programa
Piloto”) se reaiizaron tomando une muestra

sleatoria, en buses urbanos y camiones. En
este caso, el sistema de muestreo consistié en
realizar mediciones en 10 vehiculos por
punto de control, efectusndo un control cadas
10 minutos. Esta muestra esté compuesta por
216 vehiculos. Se utilizaron 16 puntos de
control en diferentes comunas de las capital.

Los puntos de control cumplieron con las
condiciones  establecidas por la norma
internacional 1SO 5130 (1982).

El sondmetro utilizado cumple con la norma
intemacionsl IEC 651 del tipo 2 y estd
dotado de un micréfono con posibilidad de
ubicacion remota.

Las mediciones se desarrollaron
simuitaneamente al control de opacidad en
vehiculos diessl y el procedimiento de
medicién se efectud segun lo establecido por
ol Decreto Supremo N°4 (1994), det
Ministerio de Transportes y
Teiecomunicaciones en lo referido a la
medicion de opacidad en prueba de
aceleracion  libre. Las posiciones del
micréfono del sondmetro se establecieron de
ascuerdo a8 lo sefalado por la norma
internacional ISO 5130 (1982).

El ciclo de medicion se realizd por dos 0 més
veces hasts que dos mediciones consecutivas
no difirieran una de otra en mas de 2dB(A). EI

nivel de ruido asociado a cada vehicglo fue
ol mayor nivel asicanzado en las dos
condiciones consecutivas que cumplisron
con la condiciéon anterior.

3. RESULTADOS

Los rasuitados de las mediciones, tanto en la

planta de revisibn técnica como en el .

‘Programa  Pilolo® en la via publica’ se
presenian en los grificos: N°t y N*2
“Distribucion de Frecuencia del Ruido®. .

A partir de estos resuttados, se estiman los .

siguientes estadigrafos:
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Se observa que los niveles de ruido en Ia via
publica son superiores, en general, s los
nivelas de ruido observados en la planta de
revision  técnica. Esto  es atribuible,
fundamentaimente, a las modificaciones que
se realizan en el vehiculo diesel con e!
objeto de aprodar la revision técnica.

Una de las modificaciones observadas fue la
variacion del flujo de combustible de la
bomba inyectora. En numerosos casos. al no
existir aprobacion en el control de opacidad,
e recurre a la disminucién del flujo de la
bomba inyectors. Se realizé un seguimiento
3 aquetllos vehiculos en los cuales se detectd
esta operacidn, siendo los  resultados
presentados en el grafico N°3, "Modificacién
de flujo bomba inyectora” Se observa
claramente que ia disminucién del flujo de la
bomba inyectora implica una disminucidn en
el nivel de ruido medido en el sistema de
escape. La disminucién media en los casos
estudiados fue de 3 dB(A).

Otro punto importante es lo relacionado con
aquellos buses que son rechazados en la
planta de revisién técnica, por presentar
fugas en el tubo de escape. En el grafico
N°4, “aeficiencia en tubo de escape”, se
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presentan cuatro de estos casos. En todos

slios, at reparar ia fuga, se observa una
disminucion del nivel de ruido medido en la
pruebs. Estas fugas se presentan con
frecuencia en Ia calle debido a! deterioro por
uso.
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Se compararon los niveles de ruido deil
sistema de escape registrados en el control
de opacidad y los medidos al mismo bus en
el dinamdmetro. Esto ditimo con el objeto de
determinar si los niveles obtenidos en esta
prueba son representativos del ruido
producido por el sistema de escepe en
condiciones normales de circulacion. Se
observé una diferencia media de 1,8 dB(A),
lo cua! indica que el método propuesto
representa de manera bastante eficiente al
ruido producido por el sistema de escape en
condiciones normales de circulacién.

Se observaron casos en los cuales el nivel de
ruido medido durante la ejecucion del
método y el registrado en el dinamometro
eran semejantes. Estos casos corresponden a
buses de fabricacién reciente (modelos 1994,
1995), sin deterioro de camroceria. Esto
produce un aumento dei nivel de ruido
medido en el dinamémetro debido a
vibraciones estructurales.

Del programa piloto implementado en ia via
publica, se  extraen las siguientes
observaciones. En el gréfico N°5 se aprecia
la influencia de factores tales como ei
deterioro por uso o un mantenimiento
inadecuado. Se comparan los vehiculos
fabricados los aflos 1993 y 1994, dotados con
tecnologias y potencias similares (afo 1993,
en su mayoria 150 CV y afio 1994, 170 CV).
Se observa que Ios niveles de ruido més altos
glcanzados  corresponden 8  vehiculos
fabricados en el afio 1993. Se demuestra esto
al observar que el nivel de ruido medio de los
vehiculos fabricados en el aflo 1993 (95,29
dB(A)) es superior al nivel de ruido medio de
jos vehiculos fabricados en el afo 1994
(92,02 dB(A)).

Uno de los supuestos iniciales en tomo al
ruido producido por el sistema de escape, era
su asociacién con la potencia del motor. Es
decir, que al ser mayor la potencia, deberia
observarse un aumento del nivel de ruido. Sin
embargo, al correlacionar el nivel de ruido
con la potencia de motor, no se observa
correlacién (0.016) (TSP International, 1986).
Debido a esto es posible afirmar que el ruido
de escape del parque actualmente existente,
no se relaciona con la potencia del motor.
Sin embargo, no es posible afirmar,
categéricamente, que el ruido de escape no

tenga alguna relacion con la potencia,
puesto que |!a muestra analizada estd
“contaminada” por otros factores, tales como
la ausencia o ineficacia del silenciador,
deterioro por uso, mantenimiento
inadecuado, etc.
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Se analizd a3 posible existencia de alguna
relacién entre el porcentaje de opacidad y el
nivel de ruido. Es decir, verificar si los
vehiculos con porcentajes altos de opacidad
eran también vehiculos con elevados niveles
de ruido. E! gréfico N°6 presenta porcentaje
de opacidad v/s nivel de ruido. No se observa,
graficamente, ningdn tipo de relacién. Esto
se reafirma con la correlacion observada
{0.079). La inexistencia de correlacion
permite afirmar que, en la situacién actual, el
ruido de escape no depende del estado de
mantencién del motor, sino que el ruido
existente depende, fundamentaimente, del
sistema de escape.

E! gréfico N°7 asocia nivel de ruido con afo
de fabricacion. Se observa que en los
vehiculos mas antiguos no existe ningun tipo

de correlacién, aprecidndose aqui
claramente ol efecto que sobre el ruido tiene
el estado de mantencién del sistema de
escape. Esto es, vehiculos con caracteristicas
y tecnologias similares presentan niveles de
ruido diferentes. En los vehiculos més nuevos
es posible apreciar la existencia de
correlacién, aunque baja, entre el nivel de
ruido y el afo de fabricacién (-0.29).
Grifico N°8
Opacidad (%) v/s Nivel de Ruido (dB(A))
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Finalmente ,es posible afirmar, que los
niveles de ruido provenientes del sistema de
escape de los vehiculos diesel actualmente
existentes dentro del parque vehicular, son
elevados . Prueba de esto son la media de la
muestra, 94.3dB(A), y el hecho de que
alrededor del 12% de los vehiculos
muestreados superen los 100 dB(A).
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4. CONCLUSIONES

De acuerdo con los resultados obtenidos,
puede afirmarse que la principal causa de los
altos niveles de ruido del sistema de escape

de los vehiculos diesel que existen
actuaimente dentro del parque vehicular se
sw_mo_oam:. fundamentaimente, con |Ia
ausencia o ineficiencia en la construccién
del  silenciador, deficiencias en |[a
mantencién y el deterioro por uso del sistema
de escape.

Los altos niveles de ruido observados
no:._:nu._,u: ia necesidad de desarroliar
acciones concretas con el objeto de
disminuir estos altos indices de polucién
sonora. Este estudio demuestra la factibilidad
de desarrollar un procedimiento de control en
relacion a las emisiones de ruido del sistema
de escape en vehicuios diesel, tanto en
plantas de revisién técnica como en la via
publica.

Debido a que no ha existido ningun tipo de
fiscalizacion en relacién a fas emisiones de
fuido del sistema de escape es necesario
que, al momento de definir cual deba ser el
criterio para determinar los niveles méximos
permisibles de ruido del sistema de escape
de vehiculos diesel se deban tener en cuenta
las condiciones del parque actualmente
existente y- los niveles de ruido que puedan
considerarse, de alguna manera, como
menos perjudiciales. Por io anterior, es que

en una primera etapa,sea recomendable fijar -

un s6lo nivel maximo permisible para
vehiculos  diesel, siendo  este  valor
disminuido, progresivamente, de acuerdo a
las mejoras tecnolégicas de los silenciadores
y el mejoramiento de la calidad de ia
mantencioén del sistema de escape.
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