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Recomendaciones para el mantenimiento y conducción 

de automotores 

 
El presente es un resumen de las nociones y directivas apuntadas por los 

responsables de los cursos de Capacitación para la Conducción y Mantenimiento de 

Vehículos Policiales; de actualización y Perfeccionamiento Para Choferes 

Policiales. 

 

OBJETO: El objeto de este apunte es el de servir al personal que se desempeña 

como chofer, como ayuda memoria o soporte impreso, de las principales nociones 

y recomendaciones sobre el mantenimiento y conducción de vehículos. 

No obstante cabe señalar expresamente que el presente es un instrumento adicional, 

y no sustituye ni reemplaza al Manual del Conductor y Mantenimiento de 

Automotores oportunamente aprobado, ni a los distintos métodos y capacidades 

utilizadas por los instructores, tanto para el logro de los objetivos didácticos y 

pedagógicos, como para la de detección precoz de falencias y vicios de manejo en 

los asistentes, y la selección personalizada de los mismos, con el fin de optimizar y 

homogeneizar la calidad del chofer policial. Permitiendo por esta vía la 

consecución de efectos tan importantes e indiscutibles como son las mejoras del 

rendimiento y durabilidad de las unidades automotrices y de la imagen del chofer 

policial frente a la sociedad. 

Por otra parte, se persigue que a través de la lectura del mismo, se genere en el 

interesado la motivación o inquietud de formular preguntas y satisfacer 

interrogantes mediante consulta con los profesores, facilitando así su participación 

y el enriquecimiento de sus conocimientos. 

 

 

RECOMENDACIONES  

Las siguientes son recomendaciones que, aunque obvias en su mayoría es 

preciso recordar y tener presentes en todo momento a fin de evitar que 

ocurran efectos indeseables, tanto para los vehículos como para sus tripulantes 

o terceras personas. 

Recordar que en la mayoría de los vehículos modernos, tanto el freno hidráulico 

como la dirección, se encuentran asistidos para facilitar su operación. Pero éste 

efecto solo se verifica mientras el motor esta en funcionamiento. Por lo cual la 

parada por cualquier causa del motor, obligará conductor a efectuar un esfuerzo 

mucho mayor ya sea para maniobrar la dirección, como para accionar 

efectivamente el freno. Asimismo recordar que, sin la ayuda del servo-freno, la 

distancia de frenado será mayor. 

Bajo ninguna circunstancia cierre el contacto de su vehículo mientras el mismo se 

encuentre en movimiento, (Por ej.: Para aprovechar la inercia), pues con ello, 

además de ocurrir los efectos antes citados, se operará la traba del volante, 

perdiendo el control de la dirección. Aún si esto último no ocurriera, con la 

detención del motor, desaparecerá la tracción en las ruedas motrices, y con ello, la 

A adherencia necesaria para mantener el vehículo en la trayectoria deseada. 

 

Tener en cuenta que toda vez que se acciona el pedal de embrague durante la 

marcha, se desvincula por el tiempo en que esto está ocurriendo, al motor del resto 

de la transmisión, por lo que el vehículo en este tiempo permanecerá sin tracción, y 

por ende perderá considerablemente su adherencia sabre el camino. Y, razonando 

que la tracción que efectúan las ruedas motrices sobre el camino (4a-que-depende 

también de la distribución de los pesos del rodado y de las condiciones del suelo y 
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de los propios neumáticos), provee la adherencia indispensable para que el 

conductor logre mantener el control de la trayectoria de marcha a través de la 

dirección/se concluye que el pedal de embrague, solo deberá ser accionado 

para seleccionar los cambios de marcha correspondientes y por el menor 

tiempo posible, apretándolo hasta el final de su recorrido, para luego dejarlo 

totalmente libre en su posición de reposo, una vez efectuado el cambio. 

Por lo dicho: 

a) No efectuar cambios ni apretar el embrague mientras se esta transitando por 

cunas, pendientes, cruces ferroviarios, encrucijadas, etc. (se recomienda seleccionar 

previamente la marcha mas adecuada y mantenerla, hasta que se superen los 

trayectos conflictivos señalados.) 

b) Efectuar los cambios con precaución cuando se transite por sectores 

resbaladizos o anegados, barrosos, arenosos, con nieve, etc. 

Å Tenga en cuenta que cuando acelere o frene; cambie a una velocidad superior o 

inferior en una superficie resbaladiza, la aceleración o desaceleración brusca del 

motor puede ocasionar el patinamiento o vuelco del vehículo;) y también, que en 

suelos flojos o blandos (barro, arena), lo único que se conseguiría con ello será 

atascar más el rodado. 

Å No apoye el pie sobre el freno mientras vaya conduciendo pues ello provocara 

sobrecalentamiento, desgaste prematuro y mayor consumo. 

Å Para bajar una cuesta o pendiente larga seleccione previamente la velocidad 

adecuada (la misma que se requeriría para subirla) Si usa los frenos 

excesivamente, se desgastarán prematuramente, y el recalentamiento podría 

modificar su funcionamiento, a la vez que su velocidad excesiva puede ser 

altamente riesgosa por la perdida de estabilidad. 

Å Luego de pasar por zonas anegadas, verifique (con las debidas precauciones) el 

funcionamiento de los frenos, puesto que al humedecerse podrían perder su eficacia 

de frenado. En este caso asegúrese que los mismos actúan correctamente en las 

cuatro ruedas antes de continuar. 

Å Evite en lo posible pasar a gran velocidad sobre acumulaciones de agua en el 

camino, o vadear charcos profundos, puesto que además de exponerse a accidentes, 

podría hacer que ingrese él líquido en el compartimiento del motor, ocasionando 

graves daños en este por aspiración y compresión de agua. Y aunque esto no 

ocurriese, al humedecerse el sistema eléctrico, se producirá la detención del motor 

con la consiguiente demora, que seguramente será superior a la que insumiría 

transitar la zona con precaución. 

Å Toda vez que advierta una anormalidad en el funcionamiento del vehículo, que lo 

obligue a detenerlo para su verificación, previamente señalice en forma inequívoca 

la maniobra que realizara, para que lo adviertan otros conductores (a través de 

luces, balizas de estacionamiento, etc.). y nuevamente, señalice la maniobra de 

ingreso a la carretera.- 

Å Conduzca siempre atento al funcionamiento del veh²culo y a las indicaciones de 

los instrumentos de control, como a la aparición de ruidos, olores o manifestaciones 

de posibles anormalidades, y tenga en cuenta que la detención 

y corrección temprana de fallas incipientes y desgastes anormales o propios del uso 

contribuyen, junto con el mantenimiento periódico y sistemático, a optimizar la 

operatividad de los vehículos; aumentar su vida útil; evitar gastos mayores, salidas 

de servicio indeseables, mantener la confiabilidad y seguridad del rodado para el 

exigente uso policial, 

 

 Cada vez que se presenten dudas sobre los componentes del vehículo y/o su 

función y características, consultar el Manual del Propietario, (provisto por el 

fabricante, el cual debe permanecer para ello en guantera del móvil) 
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Antes de decidirse a intervenir alguna parte o componente del vehículo, el 

personal deberá plantearse los siguientes interrogantes con el objeto de evitar 

complicaciones:  

=> ¿Qué es? 

=> ¿A qué sistema pertenece? 

=> Elementos que la componen. 

=> Función u objetivo que cumple. 

=> ¿Cómo funciona? 

=> Posibles averías. 

=> Servicio de mantenimiento. 

 

Cuando el conductor no posea la certeza y/o los medios para subsanar un problema 

mecánico debe recurrir al personal especializado limitándose en este caso su 

responsabilidad, a la oportuna detección del mismo. Lo explicado anteriormente, 

tiene como objeto prevenir a los conductores sobre la posibilidad de cometer daños 

mayores por desconocimiento o impericia, como lo ilustra claramente el caso que 

se plantea a continuación; 

Å Las camionetas Chevrolet LUV poseen un sistema de refrigeraci·n de motor a 

circuito cerrado, contando por lo tanto con un depósito de reserva para el líquido 

refrigerante, a través del cual se efectúa el control del mismo, y si es preciso el 

rellenado, de acuerdo a las especificaciones del fabricante. Siendo su tapa, el sitio 

adecuado para introducir el líquido, asegurándose que posteriormente quede 

correctamente cerrada. Sin embargo, la presencia de una tapa termostática 

desmontable sobre el radiador del motor, podría inducir erróneamente a 

utilizarla como vía de acceso al sistema de refrigeración, sea para introducir el 

líquido refrigerante faltante, o para apurar el enfriamiento, o por simple curiosidad. 

Pues bien, si se hace esto último, es altamente probable que ingrese aire al circuito 

de refrigeración, el que tras alojarse en las partes altas de las cámaras que posee la 

tapa de cilindros, impide durante la marcha la normal circulación del líquido y 

disipación del calor, y ocasiona la aparición de focos calientes localizados, en los 

sitios ocupados por las burbujas de aire, provocando fisuras en la tapa por 

dilatación térmica desigual. 

Se observa con este ejemplo como una maniobra aparentemente inofensiva, por 

descuido o desconocimiento, puede resultar en un daño de costosas consecuencias.- 

Å En los veh²culos con direcci·n asistida hidr§ulicamente (direcci·n hidr§ulica), no 

mantener por más de cinco segundos el volante forzado contra uno de los topes 

(cuando se llega al final del recorrido, volver levemente en sentido contrario, lo 

cual no modificará apreciablemente el radio de giro), pues el líquido tomaría 

rápidamente temperaturas del orden de 150-180 °C, por recirculación forzada a 

través del estrecho espacio que le permite la válvula de alivio.- 

La reiteración frecuente de la maniobra incorrecta, hará que a corto plazo aparezcan 

fisuras y fugas en los flexibles y uniones del circuito hidráulico. 

Å Uso correcto del freno de mano: Para aplicar eficazmente el freno de mano de 

estacionamiento, antes de tirar de su palanca, apriete primero firmemente el pedal 

de freno hidráulico y manténgalo así, hasta que termine de accionarla. Con ello 

hará que los patines presionen fuertemente contra los tambores de freno de las 

ruedas traseras.  

Habituándose al uso correcto del freno de estacionamiento, logrará además: evitar 

frecuentes ajustes por estiramiento de las transmisiones flexibles; el máximo poder 

frenante con el mínimo esfuerzo sobre la palanca, ya que al accionar el freno 

hidráulico para situar las zapatas en la posición de frenado, no tiene sentido tironear 

de la palanca y es suficiente levantarla suavemente hasta que esta comience a 

manifestar resistencia; Imposibilidad de mover el vehículo si por olvido, no se 
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desengancha previamente la palanca evitándose así todas las consecuencias 

negativas de desplazar el vehículo con el freno de mano aplicado. 

Å Rotaci·n de los neum§ticos: Los fabricantes recomiendan la rotación de los 

neumáticos aproximadamente cada 10.000 Kms., para igualar el desgaste de los 

mismos y prolongar su vida útil. 

Tenga en cuenta que si el vehículo está equipado con neumáticos radiales, bajo 

ninguna circunstancia se deba cambiar el sentido de rotación de los mismos, por el 

peligro de estallido o rotura súbita que ello entraña. Es así que al efectuar la 

rotación, se deberán permutar los delanteros con los traseros, pero sin cruzarlos de 

izquierda a derecha o viceversa. En cuanto al neumático de auxilio, su uso debe ser 

transitorio y solamente por el tiempo que demande repara y reinstalar el titular. 

Å Nunca mezcle neum§ticos radiales con neum§ticos comunes. 

Å Cuando se cambie un neum§tico, siempre debe balancear la rueda. El 

desequilibrio puede afectar el manejo del vehículo y la vida útil de la rueda. 

 

Å Verifique la presi·n correcta de sus neum§ticos en frío y, si es posible siempre 

con el mismo manómetro. 

NOTA: En frío, significa que el vehículo ha permanecido por lo menos tres horas 

detenido, o que ha circulado por menos de cinco minutos o recorrido menos de 1,5 

Km. 

Å No saque el aire de los neum§ticos despu®s de haber manejado, pues es normal 

que la presión aumente con la circulación. 

Å Una rueda de diferente tamaño o tipo puede afectar adversamente: el manejo, la 

vida de la rueda y del ruleman de la rueda, el enfriamiento del freno, el registro del 

velocímetro y cuenta kilómetros, la capacidad de frenado, la alineación, la altura de 

las luces, etc. 

Å Se deberá comprobar la presión de los neumáticos cada dos semanas como 

mínimo. 

Å Una presión alta produce: marcha brusca, problemas de estabilidad, desgaste 

excesivo en el centro de la banda de rodadura y mayor posibilidad de rotura debida 

a los obstáculos de la carretera. También juegos y desgastes prematuros en los 

componentes del tren delantero. 

Å Una presi·n baja conduce a: Un desgaste excesivo del neumático, manejo 

difícil, mayor consumo de combustible, posibilidad de estallido por 

sobrecalentamiento de los neumáticos. 

Å Toda vez que se perciban leves tironeos o bailoteos de la direcci·n que aparecen o 

se incrementan a determinada velocidad y que luego disminuyen o desaparecen al 

aumentar o bajar la misma, se les debe prestar la debida atención y hacer investigar 

su causa lo antes posible, pues es muy probable que los mismos se deban a 

desgastes en las articulaciones y/o anclajes del sistema de dirección (extremos, 

bujes, rótulas, etc.), que al agudizarse provocarán la rotura súbita (sin previo aviso) 

por fatiga, durante la marcha con graves o imprevisibles consecuencias, 

Asimismo, el golpeteo debido al desbalanceo de las ruedas, o los tironeos de la 

dirección durante la marcha o en el frenado o cualquier otro comportamiento 

anormal de la dirección, deberá ser revisado y corregido lo antes posible, para 

evitar accidentes o deterioros mayores. 

Å En los veh²culos en general y principalmente en los que poseen direcci·n 

hidráulica, se deben evitar los giros repentinos o maniobras bruscas para no perder 

el control del rodado y/o volcar. 

 

Å Evite realizar rebajes con la caja de cambios. Los mismos son perjudiciales para 

el motor y pueden afectar la estabilidad del rodado si este se esta desplazando a alta 

velocidad o si las condiciones de adherencia del camino no son las adecuadas 
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(lluvia, barro, escarcha, pendientes, curvas, etc.). "las desaceleraciones abruptas por 

rebaje pueden llegar a dañar gravemente el motor, especialmente si el vehículo se 

encuentra circulando a gran velocidad y en quinta (sobremarcha) por el gran 

embalamiento del cigüeñal que se provoca, 

 

 No obstante lo dicho, siempre que sea posible, se deberá ayudar al sistema de 

freno con el motor, para minimizar su desgaste y aumentar su efectividad. 

Pero se debe entender claramente que ello significa retirar él pié del acelerador y 

aplicarlo sobre el freno sin modificar la posición de la palanca selectora de 

velocidades, ni pisar el embrague, hasta lograr una apreciable disminución de la 

velocidad. 

Al accionar el volante de dirección para maniobrar el vehículo, por ejemplo en un 

estacionamiento, procure que previamente las ruedas comiencen a moverse. De esta 

forma logrará reducir considerablemente la resistencia generada por el rozamiento 

entre el suelo y los neumáticos, facilitándose así la maniobra y reduciéndose el 

esfuerzo y desgaste de las articulaciones que componen la cadena cinemática del 

sistema de dirección. 

 

 

 
 
 
 
 

Precauciones a tomar cuando se conducen vehículos 

equipados con Turbocompresores  
 

En los vehículos equipados con turbocompresor tener en cuenta que debido al 

elevado número de R.P.M. que son capaces de alcanzar, (en algunos casos pueden 

llegar a las 180 - 200 mil r.p.m.). los mismos son muy sensibles a las fallas de 

lubricación, provocando en los casos de ausencia de lubricante un engranamiento y 

rotura con costosas consecuencias incluso para la planta motriz. 

Por lo dicho, y teniendo en cuenta que el sistema es lubricado a través de la bomba 

de aceite del motor, se debe evitar la detención abrupta de este cuando él turbo aún 

se encuentra girando a un elevado número de r.p.m. y sometido a las altas 

temperaturas de los gases de escape que lo impulsan, pues en estas condiciones el 

descenso de la presión en el circuito de lubricación hará que se interrumpa 

momentáneamente el flujo de aceite a los cojinetes del turbocompresor, 

quemándose la película lubricante y aumentándose la temperatura de las partes 

rotantes, inutilizándolas con las consecuencias descriptas (se debe esperar como 

mínimo 2 (dos) segundos para detener el motor).. 

Por similares razones, no se deben efectuar aceleradas en vacío, ni bombear el 

pedal del acelerador en ningún caso. 

 

Precauciones a tomar cuando se conducen vehículos 

equipados con air - bag (bolsa de aire)  
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En los vehículos que poseen air-bags, tener en cuenta que el uso del cinturón de 

seguridad es totalmente necesario, y complementa la función protectora del sistema 

en caso de colisión, puesto que de no tomar esta precaución, al accionarse el air-

bags, como resultado de un choque, haría que la cabeza del conductor y/o 

acompañante se encuentre con la bolsa en expansión e impacte contra ella, con una 

violencia capaz de provocar pérdidas de conocimiento y lesiones corporales, 

agravando en definitiva las consecuencias del siniestro. 

 

 

Precauciones a tomar cuando se conducen v ehículos 

con tracción en las cuatro ruedas  

 
Å Tener presente que estos rodados generalmente poseen un mayor despeje del 

suelo y una trocha más angosta en relación con la altura de su centro de gravedad. 

Esto les asegura mayor visibilidad y aptitud para desempeñarse en terrenos 

abruptos (fuera de la carretera), pero les imposibilita tomar curvas a la misma 

velocidad que a los vehículos con tracción a dos ruedas. Por lo tanto, observe las 

siguientes precauciones para reducir al mínimo la posibilidad de lesiones 

personales y deterioro del vehículo: 

a) No realice giros ni maniobras bruscas que puedan conducir a la pérdida de 

control o vuelco del rodado. 

b) Disminuya siempre la velocidad cuando se presenten vientos laterales fuertes. 

c) Evite manejar sobre superficies que inclinen lateralmente el vehículo, pues este, 

debido a su alto centro de gravedad, tiene mayor tendencia a volcar lateralmente 

que un vehículo común, o que el mismo rodado en subida o en bajada. 

d) Si carga bultos sobre el techo del vehículo, estará aumentando la altura de su 

centro de gravedad, haciéndolo aun más inestable. 

e) Cuando circule fuera de la carretera o por terrenos escabrosos, no maneje a 

velocidad excesiva, ni golpeando o saltando, etc., pues ello provocaría pérdida del 

control y/o vuelco, y daños costosos en la suspensión del vehículo. 

f) No utilice la tracción en las cuatro ruedas en caminos duros o secos. Esto 

provocaría desgastes prematuros o roturas del sistema y considerable aumento en el 

consumo de combustible. 

 

 

Vehículos equ ipados con sistema antibloqueo  

(ABS) 

 
El sistema antibloqueo denominado ABS, esta destinado a aumentar la seguridad 

activa del vehículo al no permitir el bloqueo de las ruedas durante frenadas bruscas 

o sobre superficies de baja adherencia, actuando automáticamente en forma 

individual en los accionadores de freno de cada rueda. Cuando el sistema detecta 

(por medio de sensores) que una de las ruedas tiende a bloquearse modifica la 

presión en el circuito de freno de esa rueda; al comenzar dicha rueda nuevamente, 

se aumenta la presión hasta que tienda nuevamente a bloquearse, de tal forma que 

el neumático no pierda adherencia. Esta acción mencionada se realiza 

automáticamente, con una frecuencia aproximada de siete veces por segundo, y en 

cada rueda en forma independiente, al mismo tiempo. 
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Debido a lo descripto se desprende que el poder frenante depende de las 

condiciones de adherencia entre los neumáticos y el piso, y en cada caso exigirá 

una respuesta diferente del sistema. 

No obstante lo dicho tener en cuente que ni el ABS ni ningún otro mecanismo 

permite transgredir las leyes físicas. Por ejemplo una fuerte frenada en curva, aun 

sin bloqueo de las ruedas puede conducir a una desviación de la trayectoria. 

El ABS solo modula la frenada, pero para mantener la eficiencia del conjunto, 

(sistema de freno + ABS), los neumáticos y amortiguadores a su vez, deben estar 

en perfectas condiciones de funcionamiento. 

Este sistema no requiere mantenimiento, solo en caso de existir una anomalía, se 

encenderá un testigo luminoso en el tablero de instrumentos y dejara de funcionar, 

aunque sin afectar el sistema de frenos, debiendo en este caso el conductor, tomar 

las mismas precauciones que al conducir un vehículo equipado con un sistema de 

freno convencional ( sin ABS). 

En caso de frenadas de emergencia, no es necesario accionar repetidas veces el 

pedal de freno (bombeo del pedal). Recomendándose en estos casos accionar 

firmemente el pedal de freno hasta obtener el efecto deseado. 

 

 

 

Comprobación del nivel de aceite  

 
La verificación constante del nivel y calidad del aceite del motor (frecuencia 

diaria), así como su recambio periódico y sistemático (de acuerdo a las 

especificaciones del fabricante), es uno de los puntos clave, sino él más importante, 

del mantenimiento, para lograr el máximo rendimiento y vida útil del motor. 

Nota: Entiéndase por calidad del aceite, su viscosidad, porcentaje de dilación con 

combustible, limpieza, presencia de agua emulsionada, etc. Aspectos estos que se 

pueden verificar al revisar minuciosamente la varilla de medición. 

 

 

Factores que inciden en el consumo de combustible  
 

 

Tanto para obtener el máximo de Kms. por litro de combustible, como para 

economizar en reparaciones se deberán tener en cuenta los siguientes aspectos: 

a) Controlar la correcta presión de inflado de neumáticos. 

b) Reducir el exceso de cargas o pesos innecesarios en el vehículo. 

c) Observar la correcta alineación de las ruedas delanteras. La alineación 

defectuosa, además de provocar el desgaste incorrecto de los neumáticos, produce 

una carga extra sobre el motor y consecuentemente, un mayor consumo de 

combustible. 

d) Acelere suave y gradualmente, y evite arranques a saltos. Pase la palanca de 

cambios a una velocidad superior lo antes posible, evitando el arrastre o la 

sobreaceleracion. 

e) Evite la marcha en vacío o ralentí (regulando) durante tiempo prolongado. Es 

preferible cerrar el contacto y arrancar después. 

f) Evite acelerar, parar y frenar innecesariamente. Trate de sincronizar su velocidad 

con la de los demás vehículos y mantener con ellos una distancia constante, para 

evitar frenadas repentinas. Esto también reduce el desgaste de los frenos. 
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g) Observe la puesta a punto y afinación del motor, dado que factores como: 

carburador mal ajustado, filtro de aire sucio o tapado, luz de válvulas incorrectas, 

bujías sucias o gastadas aceite en malas condiciones, etc., conducen a un consumo 

excesivo de combustible. 

h) No bombee el pedal del acelerador antes del arranque y del apagado. Ello 

producirá además del consumo excesivo, el lavado de la película lubricante en los 

cilindros. 

Å En el caso de que se produzca el estallido de un neum§tico, durante la marcha en 

ruta, bajo ninguna circunstancia se debe apretar el freno inmediatamente 

(puede presentarse la tendencia instintiva a frenar). Lo correcto es asir firmemente 

el volante con ambas manos, retirar el pie del acelerador sin pisar el embrague, para 

que el motor vaya ayudando a la desaceleración del vehículo, hasta que la 

velocidad se haya reducido al punto en que sea seguro dirigir el rodado a la 

banquina y detenerlo aplicando (ahora si) el freno.- 

 

Cobertura de seguro  

 
Los vehículos policiales se hayan cubiertos bajo el rubro Responsabilidad Civil, 

con terceras Personas Transportadas, y su tramitación la efectúa la Sección 

Seguros, dependiente de la Dirección de Automotores (0221-423-1854). 

t Siempre que ocurran siniestros o colisiones, es obligatorio realizar la presentación 

de la denuncia ante la compañía aseguradora, en tiempo y forma, sin perjuicio de 

las demás actuaciones (sumarios internos, penales, etc.) que correspondan] 

( Los elementos requeridos para la formalización de la denuncia de siniestro son: 

a) Fotocopia del Registro de Conductor (anverso y reverso), donde se confirma la 

vigencia del mismo y la habilitación del chofer para conducir el tipo de vehículo 

en cuestión. 

b) Fotografías del vehículo oficial, donde se aprecie la zona afectada y su 

identificación. 

c) Acta de choque o constancia de actuación sumarial, según se trate de un siniestro 

sin lesionados o con lesiones leves, o de un siniestro con víctimas de carácter 

grave, respectivamente. 

d) Formulario de Denuncia de Siniestro provisto por el Ente Asegurador ( por 

cuadruplicado), donde se consignan los datos de los rodados involucrados y de sus 

conductores, como así los lesionados y del carácter de sus lesiones; con una breve 

síntesis de lo acontecido y la enumeración de los daños sufridos por él vehículo 

asegurado.) 

f Cualquier omisión o defecto, parcial o total, en la presentación de la denuncia 

ante la Aseguradora, puede dar lugar al rechazo o desconocimiento de la misma, y 

por ende, a la pedida de la cobertura, para el siniestro en cuestión^ Adviértase, que 

los hechos tales como no poseer registro habilitante y/o en vigencia; trasladar 

un numero de personas mayor al recomendado para el tipo de rodado, o fuera 

del habitáculo destinado a tal fin, etc., son causales de rechazo de Denuncia de 

Siniestro. 

Es importante que Ud. advierta que, si perfecciona sus técnicas de manejo, y 

corrige los malos hábitos o vicios de conducción adquiridos, además de evitar 

gastos e inconvenientes a la institución obtendrá importantes réditos personales, 

como lo son: mayor profesionalismo y mejor reputación en el desempeño de su 

función, mejor cuidado, duración y economía inclusive para su vehículo particular, 

etc. 

Si existen dudas o contradicciones sobre el Plan de Mantenimiento a seguir, o sobre 

las características y especificaciones técnicas de los componentes del vehículo que 
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conduce, lea detenidamente el "Manual del Propietario" provisto, y si aun persisten 

diríjase al Departamento Técnico - Sección Técnico Profesional (Tel 0221-423-

1856), dependiente de la Dirección de Automotores, donde personal técnico 

especializado le indicará con precisión qué hacer.- 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

BOLILLA 2: ACCIDENTOLOGIA VIAL 
 

Accidentes de tránsito en Argentina 
 

TOTAL DE MUERTOS EN EL 2006  
(Cifras provisorias al 5/1/2007): 7.557  

(Promedio diario: 21 -  Promedio mensual: 629)   

http://www.luchemos.org.ar/espa/mapa0006.htm#nota
http://www.luchemos.org.ar/espa/mapa0006.htm#nota
http://www.luchemos.org.ar/espa/mapa0006.htm#nota
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INTRODUCCION:  

 

Recurriendo al diccionario de la lengua castellana podemos determinar que la palabra accidente 

significa: estado o calidad no esencial en una cosa; suceso imprevisto que altera el orden normal 

de algo; suceso eventual o acción de que involuntariamente resulta daño para las personas o 

cosas. 

La palabra vial significa: perteneciente o relativo a la vía; calle formada por dos filas paralelas de 

árboles u otras plantas.                                                                     

Logia proviene del griego LOGOS, que significa: palabra, razón, raciocinio, lenguaje, estudio, 

tratado, tratamiento. 

Por lo tanto, podemos decir que la accidontología vial es el estudio y tratamiento en forma 

integral de los accidentes de transito (aunque no son accidentes, podemos excluir de estos 

estudios integrales de los hechos dolosos). 

La accidontología es una técnica que se nutre de las ciencias clásicas, principalmente de la física, 

la matemática, la ingeniería, la psicología y otras, en las que se apoya tecnológicamente. El 

estudio de un accidente vial se basa en poder determinar científicamente cual o cuales son los 

factores elementales o básicos que tuvieron incidencia en su producción. Estos tres factores 

elementales son el vehículo, el hombre y el camino. Dichos factores pueden estar 

interrelacionados. 

 

LA INVESTIGACIÓN CRIMINALISTICA EN LOS ACCIDENTES VIALES  
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En el caso de accidentes de transito terrestre, ya sean colisiones entre dos o mas vehículos, 

atropellamientos, volcaduras o proyecciones contra cuerpos fijos, se debe tener cuidado en 

observar todas aquellas huellas y vestigios que queden registrados en el lugar de los hechos, ya 

sea sobre la carpeta asfáltica u otros soportes u objetos, así como los vehículos automotores y 

sobre las victimas. Todas estas marcas y señales son evidencia útiles de reconstrucción para 

reconocer el mecanismo del hecho y deben consignarse en el acta que es realiza en el lugar del 

hecho y en los peritajes con toda exactitud. 

 

ADHERENCIA Y DESLIZAMIENTO 

 

Cotidianamente comprobamos que para hacer deslizar un cuerpo de peso X, inicialmente se 

reposa, sobre una superficie horizontal, debemos hacer una fuerza F, paralela a dicha superficie. 

A la relación entre la menor fuerza necesaria para iniciar un elemento y el peso del cuerpo se la 

denomina coeficiente de rozamiento estático (U) y representa la fracción de peso (o fuerza 

normal a la superficie de contacto) que hay que aplicar al cuerpo para que este inicie su 

desplazamiento. 

Esta fuerza, paralela a la superficie y el movimiento se denomina resistencia por rozamiento 

estático, o adherencia, y es debida a que, estando en reposo el cuerpo, las irregularidades de la 

superficie sobre la que apoya. 

También se comprueba que luego de iniciado el movimiento, la fuerza necesaria para mantenerlo, 

es menor que F. 

Esta fuerza F, llamada resistencia por rozamiento dinámico o fricción, es paralela y opuesta al 

movimiento. 

Una vez iniciado el movimiento relativo, las irregularidades de ambas superficies tienen peor 

encastre. 

A la relación entre la fuerza de rozamiento dinámico y el peso se la denomina coeficiente de 

rozamiento dinámico o de fricción. 

 

RODADURA 

 

La deformación de la superficie, debida al peso del cuerpo, implica la aparición en ella de una 

suerte de escalón que tiende a impedir el movimiento relativo, y por cuyo centro pasa la reacción 

al peso, con la que esta deja de pasar por el centro de gravedad del cuerpo. 

Ejemplo: se circula con un automóvil sobre un terreno blando (médano), se nota que el 

movimiento es más penoso que sobre una superficie dura, pudiendo resultar imposible si la 

profundidad de las huellas es similar al radio de la rueda. 

El hecho es que el coeficiente de rozamiento estático sea mayor que el friccional, explica en parte 

por la eficiencia del frenado disminuye cuando se bloquea los neumáticos durante el mismo. 

Mientras automóvil frena su desplazamiento sin llegar a bloquear sus neumáticos (impide el giro 

de los mismos), estos ruedan sin resbalar, en cada instante, la zona que esta en contacto con el 

piso carece de movimiento relativo con respecto a este, por lo que su rozamiento es de tipo 

estático. 

Cuando se bloquean los neumáticos, aparece movimiento relativo entre el piso y la zona de 

aquellos que esta en contacto con el, por lo que el rozamiento entre estas dos superficies es de 

tipo dinámico. 

A esto hay que agregar que mientras los neumáticos están rodando, también actúa la residencia 

de la rodadura, la que desaparece cuanto comienza el bloqueo, con el consecuente deslizamiento. 

Experimentalmente se ha demostrado que la máxima eficacia de frenado de un rodado ocurre 

cuando los frenos reducen la velocidad angular solo un 15% de la que tendría en ese instante al 

frenar.  

 

LEYE S DE FRICCION:  

 

Cuando un sólido resbala sobre otro la fuerza de fricción es proporcional a la fuerza normal, 

independientemente del arrea de superficie de contacto, independientemente de la velocidad de 

resbalamiento. 

Es suficientemente exacto tomar los coeficientes de fricción como independiente de la velocidad 

considerando los valores medios. 

Para carretera de concreto seca, con neumáticos estándar: 
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                         VELOCIDAD                                 COEFICIENTE 

                              (Km. /h)                                         FRICCIONAL 

              64                                                    0,8 

              96                                                    0,7 

 

la variación es mucho mas acentuada para neumáticos en concreto que para acero sobre acero. 

Con el incremento de la velocidad, al frenar aumenta la temperatura de los neumáticos, por lo que 

disminuye su resistencia mecánica, desprendiéndose mucho más fácilmente partículas de caucho 

de la superficie de los neumáticos. De todos modos se ve que la variación es suficientemente 

pequeña como para que sea valido utilizar un coeficiente medio. 

 

OTROS FACTORES QUE INCIDEN SOBRE EL COEFICIENTE DE 
FRICCION 

 

Se ha comprobado que el coeficiente de deslizamiento virtualmente no esta influido por el 

desgaste de los neumáticos, ya que su diferencia en este caso, a la misma velocidad, es del orden 

del 5% a favor de los neumáticos nuevos. 

 

Los coeficientes de fricción dependen de muchos factores, tales como naturaleza de los 

materiales, temperatura, estado, grado de limpieza y tipo de suciedad de las superficies, etc. 

 

Mientras que el coeficiente medio para una carretera seca entre 0,6 y 0,8 cae a 0,5 con la misma 

carretera mojada. 

Si sobre la superficie hay arena seca, U varia entre 0,4 y 0,5. 

 

La misma carretera, con nieve, puede tener un coeficiente del orden 0,3. Si presenta hielo, estará 

en 0,1. 

 

Un incremento de la temperatura ambiente de 27* disminuye el coeficiente en 0,1 para carretera 

limpia y seca. 

Los valores mas bajos del coeficiente de fricción se encuentran para nieve compacta o hielo a 

temperatura del entorno de cero grados centígrados, pues en esas condiciones, punto de 

congelamiento o fusión, que existen, dos estado del agua, liquida y sólida, y ante la presión 

ejercida por los neumáticos, se licua una capa superficial que lubrica el movimiento, al igual que 

con los patines para hielo. 

Para camiones o vehículos pesados, usualmente se usan neumáticos que no contribuyen 

totalmente el frenado, por características de diseño ( ejes libres, etc.), y como el peso se 

distribuye en el total de los neumáticos en los que el vehículo se apoya, la fuerza de resistencia al 

movimientos ( rozamientos) que cada rueda, que si frena, puede ejercer es menor a la que 

ejercitarían si solo ellas soportasen el total de peso. 

 

OTROS COEFICIENTES DE FRICCION USUALES  

 

Motos: El valor de coeficiente de frenado, para ser utilizado en cálculos de detención de 

motocicletas, es variable con el tamaño de la moto, así como si frena solo con la rueda trasera, o 

con ambas ruedas. 

 

DERRAPE 

 

Decimos que un automóvil derrapa, cuando, estando sobre sus ruedas se desplaza con un 

movimiento tal que tiene una componente horizontal, trasversal  al eje longitudinal del rodado. 

 

ENSAYOS DE FRENADO 

 

Se recomienda el ser posible, en cada caso hacer ensayo de frenado, en el  mismo sitio del 

accidente, bajo condiciones atmosféricas análogas y con el mismo rodado circulando a velocidad 

predeterminada, para luego medir la distancia de parada calcula el U del caso. 
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HIDROPLANEO 

 

Este fenómeno se presenta cuando existe unos pocos milímetros de agua sobre la superficie del 

camino y se transita a altas velocidades; ello es debido a que se pierde totalmente el contacto con 

el caucho de los neumáticos y la superficie del camino, ya que debido a la velocidad, el agua no 

llega a ser desalojada de la interfase y se mantiene a alta presión especifica, por lo que los 

neumáticos literalmente se apoyan sobre ella. 

Mientras que a 60 Km/h U es de orden 0,50, a 100Km/h cae a 0,08 cuando se presenta 

hidroplaneo. 

 

HUELLAS DE FRENADO 

 

Se produce debido al bloqueo de las ruedas, los neumáticos presentan la fricción con el piso 

permanentemente, la misma zona de contacto. 

Ello hace que toda la energía cinética que durante el frenado se transforma en trabajo, se 

convierta en calor en la zona de contacto (neumático piso). 

Este calor localizado provoca un incremento sensible de la temperatura de la zona, llegándose a 

ablandar el compuesto de caucho del neumático, y ante la abrasión en que esta sometida se 

desprende partículas del mismo, depositándose en el pavimento. 

Tal deposito continuo mientras la energía transferida sea suficiente para producir el fenómeno 

descrito, marcándose así la llamada huella de frenado. 

En la práctica la huella de frenado se inicia muy poco antes del bloqueo total de las ruedas 

(menos de la décima de segundo) por lo que no se comete un error trascendente al considerar que 

ocurre simultáneamente. 

Las huellas de frenado comienzan gradualmente, siendo su inicio real de muy difícil 

determinación, de modo que antes de comenzar la huella nítida siempre existe una huella difusa 

(shadow marks) cuyo principio es incierto, que se va acentuando en nitidez hasta convertirse sin 

solución de continuidad en la huella claramente visible. 

La longintud de esta huella difusa depende de la potencia con que se halla aplicado los frenos, y 

puede ser de longitud significativa. 

Desde que se empieza a accionar el freno hasta que el neumático deja huella de frenado 

claramente visible, se disipa entre el 15 y 30 % de la energía cinética inicial, teniendo en cuenta 

lo cual la determinación del inicio real de la frenada queda salvada. 

También se ha determinado que desde que el conductor empieza a apretar el freno, hasta que ello 

comienza a producir efecto insipiente en la velocidad de rotación, transcurren unas 2 décimas de 

segundo, y hasta el bloqueado de las ruedas unas 5 décimas de segundo. 

Esto es útil para determinar el comienzo de la maniobra evasiva y el punto de percepción 

efectiva, a partir de la huella de frenado. 

Otra cuestión que suele provocar indeterminación es la longitud real de la huella de frenado 

visible, ya que suele ser muy difícil discriminar cual de las huellas corresponden solo a 

neumáticos delanteros y cual de la superposición de delanteros y traseros. 

Lo razonable es tomar la longitud máxima de las huellas. 

Con un sistema de freno operativo, las ruedas que no dejaron marcas, o las dejaron mas cortas, 

muy probablemente halla contribuido al frenado mas que las que se bloquean y dejaron marcas; 

por lo menos es razonable suponer que lo hicieron en la misma medida. 

En el momento de máxima eficacia de frenado se produce una desaceleración de 20 a    30 % que 

acaece al momento del bloqueo. 

Considerar la longitud de las huellas mas largas como distancia de frenado, tiende a proporcionar 

valores de velocidad inicial que aunque menores a los reales, proporciona resultados mas 

cercanos a estos que los obtenidos según recomendaba la antigua bibliografía que da resultados 

aun menores. 

 

HUELLAS DE FRENADO Y DE DERRAPE 

 

Son movimientos esencialmente distintos, en ambos casos la fricción puede provocar el deposito 

de partículas de caucho sobre el pavimento, las que suelen ser confundidas. 
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Se suele distinguir con facilidad ambos tipo de huellas mediante la observación directa, y 

mediante fotografía, ya que mientras la huella de frenado muestra estrías longitudinales, en las de 

derrape estas estrías son transversales a la huella. 

En los casos de derrape durante un frenado las estrías son oblicuas, y cuando un frenado se 

transforma en un derrape, o viceversa se puede determinar la zona de ocurrencia con la 

modificación de las estrías en un tipo a otro. 

También indica la existencia de derrape el hecho de que las huellas de las ruedas traseras se 

separan de las delanteras. 

 

FRENADO DE PANICO ñSTOP PANICò 

 

No todas las frenadas dejan huellas de tal hecho, es mas, cotidianamente comprobamos que la 

inmensa mayoría de las veces en que un rodado frena lo hace reduciendo su velocidad, sin 

deslizarse y sin dejar huellas de frenado consiguiente. 

Ante una frenada comprometida, es aconsejable evitar el bloqueo mediante la modulación de la 

presión que se ejerce sobre el pedal de freno. 

En situaciones de riesgo es muy difícil que el conductor tenga la sangre fría como para soltar y 

apretar el freno en forma reiterada, aun cuando quiera hacerlo, pueda hacerse físicamente 

imposible. 

Lo usual es que el que persiga un riesgo inminente clave sus frenos, en lo que se llama frenada de 

pánico, provocando así dos efectos perjudiciales, por un lado reduce la eficacia de su frenado, y 

por otro disminuye la fuerza de guía laterales, por la que merma también la eficacia de la 

dirección, llegando virtualmente a anular los efectos que produce el giro del volante, e 

invalidando la ejecución de una maniobra de esquive. 

Es útil destacar que en estas condiciones desde que inicia el frenado hasta el bloqueo del 

neumático, transcurre aprox. 0,5 segundos. 

Actualmente existe un sistema llamado ABS (Anti Blocking Systen) que automáticamente evita 

el nefasto bloqueo de ruedas, aunque el conductor no cese de apretar el freno. 

Infelizmente muy poco modelos están provistos de este ingenio, que mejora sensiblemente la 

chance de evitar u accidente o disminuir sus consecuencias. 

El ABS procura y logra preservar en gran medida durante toda la duración de la frenada su 

máxima eficiencia, mantener a la rueda con un resbalamiento en el entorno de un 15%. 

Experimentalmente se ha comprobado, que la máxima desaceleración de frenado en caminos 

secos entre un 20 y 30 % superior a la que produce una vez bloqueados los neumáticos (en 

superficie mojada dicho incremento llega a 50%). 

Esto nos lleva a poder calcular la velocidad cuando, existiendo constancia de importante frenado, 

no se dejaron huellas ya sea porque el rodado esta previsto del ABS, o porque el conductor 

modulo su pedal, para lo cual basta incrementar el coeficiente de frenado usual de esa superficie 

en un 10% para camino seco, o en un 25% en superficies mojadas. 

El 20% y el 30% son respectivamente los valores mínimos de los rangos de incremento, pero 

deben tomarse los valores indicados (10 y 25%) debido a que si bien se intenta mantener en todo 

momento la eficiencia máxima del frenado, es imposible lograrlo permanentemente. 

Estos valores coinciden con los mínimos hallados en los test del sistema ABS. 

 

 

 

LA VELOCIDAD COMO CAUSA DE ACCIDENTE  

 

El papel de la velocidad en los accidentes de tránsito es motivo de frecuentes discusiones. 

Sin velocidad no habría movimiento y sin este no se producirían accidentes. 

Cuanto mayor es la velocidad más grave será el accidente. 

La velocidad no se mantiene constante sino que va variando, tanto los parámetros bajos como los 

altos pueden generar accidentes. 

Con un rodado a alta velocidad resulta imposible tomar varias curvas en la misma forma o con la 

misma intensidad, pues cada una posee un radio de curvatura y/o un peraltaje ( mayor elevación 

de la parte externa de la curva en relación con la interna) y/o un factor de adherencia en la 

superficie del pavimento, diferentes. 

Al combinarse estos elementos condicionan la velocidad del vehículo y su capacidad de seguir la 

curva manteniéndose dentro de la calzada, sin hecho de que si este es elevado, será más propenso 

al vuelco. 
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De noche y en una ruta, la distancia a la que puede verse el peligro se limita a la luz que proviene 

de los faros delanteros, causa por la cual la velocidad segura o límite para no provocar accidentes 

quedará subordinada a dicho haz luminoso. 

La marcha segura es la que se ajusta a los peligros potenciales o posibles del comino y a las 

características del transito con que se encuentra el conductor. Esa se ve afectada en cierta forma 

por la visibilidad, que puede reducirse por causa de la oscuridad, niebla o humedad, así como por 

el factor adherencia del camino o pavimento, que puede reducirse debido al agua, nieve, hielo u 

otro elemento. 

 

 

 

 

 

La Señalización Vial 

 GENERALIDADES:  

Las señales viales son los medios físicos empleados para indicar a los 

usuarios de la vía pública la forma más correcta y segura de transitar por la 

misma, les permiten tener una información precia de los obstáculos y 

condiciones en que ella se encuentra.- 

 La señal vial es una norma jurídica accesoria, por lo tanto, de cumplimiento 

obligatorio. El usuario debe conocer su significado, acatar sus indicaciones y 

conservarlas, ya que la destrucción es un delito contra su seguridad y la de 

los demás.- 

 El señalamiento vial brinda por medio de una forma convenida y única de 

comunicación destinada a trasmitir órdenes, advertencias, indicaciones u 

orientaciones, mediante un lenguaje común para todo el país y de acuerdo 

con convenios internacionales.- CLASIFICACION DE LAS SEÑALES VIALES: 

La clasificación más usual es la siguiente: 

1) Verticales: de Reglamentación o Prescripción, Prevención o advertencia y 

las de Información.- 

 2) Horizontales: señales longitudinales, transversales y marcas especiales.- 
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 3) Luminosas: semáforos (para vehículos, de giro vehicular con flechas, 

peatonal y especiales), señales luminosas vehiculares.- 

 4) Transitorias: reglamentarias, de prevención, de información y otras señales 

temporarias.- 

 5) Manuales: las que realizan los agentes de tránsito y el conductor.- 

 6) Sonoras: bocinas, sirenas y silbatos.- 
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