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CAPITULO 4 - DESTRUCCION TOTAL

1. INTRODUCCION:

Por qué? los peritos ingenieros deben intervenir en casos de Destruccion Total, siendo
el resarcimiento del dafio un problema que se plantea en la Justicia .
Como se plantea este reclamo? Reclamo de una parte a otra para que le cumplan un
CONTRATO, por ende aqui surge una primera apreciacion muy importante, que
basicamente estamos en un problema contractual (dentro del marco de un contrato).
Es decir, como el contrato es consensual (es un acuerdo de voluntades) se tiene
entonces una situaciéon que por un lado, una parte reclama que le cumplan con e
resarcimiento del dafio (aspecto oneroso del acuerdo) y la otra parte dice que no se
dan las causas necesarias para que el reclamo sea valedero.
Antes, cuando se contrataba una pdliza, la cobertura del riesgo debia indemnizar el
dafio sufrido (sea total o parcial); dada la baja siniestralidad y la existencia de pocos
vehiculos en las calles.
Luego, las cosas cambiaron, crecid la cantidad de automotores por la via publica y el
grado de siniestralidad aumentd en forma considerable. Por ende, para cubrir estos
mayores costos, las estructuras de las pdlizas debieron ser modificadas y se
aumentaron las primas o precios que debia pagar el asegurado.
Entonces, por mecanismos econdmicos, a los efectos de captar mas pélizas, surgieron
las coberturas mas restringidas o limitadas, que excluian los dafios parciales y donde
el contratante de la pdliza debia correr ciertos riesgos por un hipotético pago futuro.
Que pasaba entonces, si un rodado tenia un dafio total, en las coberturas llamadas
amplias, se iba a reparar el mismo hasta un LIMITE que era el VALOR del vehiculo en
el mercado. Dado que al asegurador le asiste el derecho de poner un limite a
resarcimiento, pues no existe el dafio mas alld del valor de la cosa en si misma. A
partir de este Ultimo concepto, es que se considera el DANO TOTAL.
En la practica se establecid, en su momento, que cuando el valor de la reparacion de
la unidad siniestrada superaba el 80 % del valor de la cosa, existia destruccién total.
Y se presentaban dos opciones:

e se le pagaba la asegurado el 80 % del valor y se quedaba con el resto de la

cosa
e se le pagaba el 100 % del valor de la cosa y se transferia el dominio de la cosa

al asegurador
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En los finales de la década de los 90, la inflacion Argentina, incrementd los costos de
reparacién a cifras totales que cualquier dano menor, superaba el 80 % del valor de la
cosa; dado que se tenia un parque automotor con bajos valores de reventa.

Aqui, nuevamente se generaba un desbalance en las companias de seguros, por lo
tanto el sistema asegurador (compaiias y la Superintendencia de seguros de la
Nacion) a los efectos de afrontar los quebrantos, modificaron las condiciones en las
polizas, pasando al sistema vigente, donde se tiene Destruccion Total o Dano Total
(DT), en la medida que el valor de realizacién de los restos de la unidad siniestrada
no supere el 20 % del valor de venta al publico al contado.

Ahora nuevamente, parece que algunas compafiias de seguros, han retomado el
sistema del 80 % de la reparacion, esto parece darse en las pdlizas mas caras o de

mayor cobertura.

Por lo tanto, en lo que respecta a la intervencion del perito ingeniero mecanico en el

analisis de la DT, surgen dos situaciones muy distintas:

a - antes - se debia inspeccionar la unidad, efectuar un calculo tedrico a los efectos

de estimar la reparaciéon de la cosa siniestrada y compararlo con el valor en plaza

b - ahora - se debe analizar si los restos valen mas o menos que el 20 % del valor
de venta y de esta ultima situacion, surge como lo hacen ( compafiias de seguros) y

como se deberia hacer (analisis con criterios técnicos) para evaluar la DT.

Las compafias de seguros piden cotizaciones a un mercado, donde pocas empresas
controlan el mismo y fijan el precio a bajo valores. Y por otro lado el asegurador hace
lo mismo, pide presupuestos, también subjetivos, y se concluye con el listado de una
cantidad de cotizaciones subjetivas y dispares, que nadie sabe realmente que hacer.

Finalmente, como se deberia hacer el analisis de una DT, siendo entonces el objetivo
de esta monografia brindar los criterios de evaluacion y conceptos necesarios, para

fundamentar técnicamente el dictamen pericial.



2. DEFINICIONES:

Habra Destruccion Total o Daiio Total, en la medida que el valor de realizacion
de los restos de la unidad siniestrada no supere el 20 % del valor de venta al

publico al contado en plaza del vehiculo, al momento del siniestro.

2.1 VALOR DE VENTA AL PUBLICO AL CONTADO EN PLAZA:

El procedimiento para determinar el valor de venta al contado tendra en cuenta los
siguientes aspectos:

1.2.1 Para la determinacion de venta del vehiculo objeto al momento del siniestro, se
deberd basarse en las cotizaciones efectuadas por concesionarios oficiales o empresa
revendedoras habituales.

1.2.2 A las cotizaciones obtenidas se le deberdan agregar los importes
correspondientes en conceptos de fletes o gastos de traslados del vehiculo automotor
, cuando las mismas hubiesen sido obtenidas en otro lugar.

1.2.3 Cuando se trate de un vehiculo importado, para el que resulte imposible
obtener de concesionarios o revendedores del pais, cotizaciones de venta; el valor del
vehiculo se establecerd en base a la informacién que se obtenga de importadores o
fabricantes sobre el valor de un vehiculo de igual marca, modelo y caracteristicas en
su pais de origen, agregando a dicho importe, los costos de flete, seguro, derechos de
importacién vigentes y gastos necesarios para la radicacién del automotor.

1.2.4 La primer regla del valor de la propiedad es que una cosa tiene exactamente
el valor que la gente le concede. Desde hace tiempo ,en plaza, existen mercados y
precios diferenciados segun el tipo de operacion que se realice. Todos los valores que
puede tener un vehiculo estdn ligados a un valor de mercado. Este valor de
mercado, nos muestra que no hay sdélo un precio, que en cada momento, y para cada
bien, coexisten toda una gama de mercados diferenciados, y cada uno de ellos con su
correspondiente precio de equilibrio.

Para analizar el valor de mercado, se debera definir: qué tipo de precio de mercado es
el que se precisa, cudl es el que seria pertinente para la situacién que se analiza y en
qué fecha del afo se establece el mismo.

Ademas, se deberia estudiar, el favor gozado por la marca, el servicio prestado, la
época del afio, el estado de conservacion y uso, ciclos de la actividad econdmica y
periodos de auge y/o depresién. Por lo tanto, los precios de mercado de los diversos

bienes estan influidos por todos estos movimientos.
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Para formarse una idea sobre el precio del vehiculo en cuestidén, se debe suponer
libertad de mercado, una época normal de oferta y demanda, y tomar los precios

promedios consultados en plaza.

2.2 CONCEPTOS A EVALUAR:

2.2.1 Un primer concepto que se debe analizar, es el de IRREPARABILIDAD, es
decir si el rodado siniestrado es reparable como vehiculo, si es antiecondmica su
reparacion, si luego de restaurado va a mantener su funcionalidad como vehiculo
automotor. Dado que, luego del arreglo, puede o no funcionar correctamente, en

funcion de la tipologia de los dafios ya sean estructurales o electromecanicos.

2.2.2 Otro concepto es el de IRRECUPERABILIDAD, es decir que el vehiculo objeto
es recuperable a los efectos de mantener la aptitud operativa (cualidad que hace a
un bien apropiado para tal fin, es decir un transporte confiable y seguro) que tenia
antes del accidente.

Debiendo brindar sequridad activa y pasiva, tanto al conductor como al
acompafante o tercero transportado.

2.2.3 Un tercer concepto que surge, es el de IDENTIDAD, es decir, si sigue siendo
el mismo vehiculo automotor o si se ha transformado en algo distinto. Cuando se
debe gastar para repararlo, entre el 70 al 75 % del valor actual de la unidad nueva o

cuando se debe cambiar el monocasco, cambia la identidad del automotor.

2.2.4 Un cuarto concepto, relacionado con el anterior, es como se DEFINE el
vehiculo automotor,

estara dado por:

* nimero de dominio

* nimero de motor

* nimero de chasis o carroceria

* namero VIN internacional ( que contempla 9 caracteristicas + VIS)

Por ejemplo, si cambio el monocasco pero mantengo el dominio, cambia el VIN ?.

Ejemplos:
A - Que pasa entonces, con un rodado que fue importado, existen pocas unidades, no

hay un mercado formado de precios y que no se consiguen repuestos para repararlo.

Que tuvo un dafo menor que obliga a cambiar ciertas partes de su carroceria.
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B - Y con un automotor de coleccidén, que ha sufrido un choque y su duefio quiere que
se lo reparen a nuevo y en el mercado no hay repuestos; se deberia efectuar una
reparacion artesanal con piezas Unicas y con elevadisimos costos.

Que sucede, cuando se analiza la destruccion total ?

3. VALOR DE LOS RESTOS:

El precio de venta de los restos, presenta un mercado Oligopdlico ( competencia
imperfecta) pocas empresas que controlan el mercado, fijando el precio a bajo valores
por acuerdo o colusiéon ( pactar en dano de terceros) entre ellas.

Forman parte de un circuito que presenta dos opciones:

e Empresas_(chatarreros o desarmaderos) que pagan poco, deprecian los valores

de los restos de las unidades siniestradas, para luego esperar con la Reventa

una ganancia.

e Talleristas que ofrecen mucho sin costo financiero de esperar la venta, porque
ya tienen colocados los restos en el mercado del robo o de los repuestos

“truchos” maquillados para la venta.

4. DESARME:

Se debe efectuar el desarme de las partes que se crean “dudosas” ( motor,
diferencial, tren delantero, caja de cambio,etc), si fueron o no afectadas por el
impacto. No se puede, ni se debe opinar de lo que no ve, se establecerd el grado de

deterioro de las partes afectadas, en especial cuando existié un Chogue Delantero .

El mismo puede realizarse con ayuda de un auxiliar mecanico o contratando los

servicios de algun taller del medio.-

5. RELEVAMIENTO FOTOFILMICO:

Se deben describir las fotografias con todos los detalles técnicos que sean necesarios

a fin de lograr establecer una representacién lo mas precisa posible, que sirva

ademas como aseguramiento de pruebas.



Ejemplo:

Se trata de un camién marca camion MB L 1620, que a sufrido un Impacto delantero
contra otro camién. Se observa en la vista frontal el camién MB L 1620, con su
cabina, capot, estribo, paragolpes delantero muy dafiados por el impacto. El grado de
deterioro de la cabina, capot , etc, y el corrimiento de aprox. 50 cm. del motor. El
area de impacto estuvo sobre la linea del bastidor o chasis, donde la transmision de la
energia del choque afectd a la caja de cambio , elementos de transmisién ( cardan,
cruceta,etc) y llego hasta el diferencial en el puente trasero, en un alto grado de
afectacion. El puente trasero, ballestas, amortiguadores, travesano trasero, plato de
enganche, etc, sufrieron pocas deformaciones con un grado de afectacion por el
impacto del 30 %. El grado de afectacion de la cabina es del 100 % , una vista lateral
del bastidor del chasis, se observa algunas deformaciones y corrimientos sobre la
planchada y el larguero derecho. Es posible su reparacion, estimada en 150 hs. La
cabina totalmente destruida, radiador roto, caja de cambio dafiada, paneles frontales
destruidos, soportes de motor rotos, etc.

Se observa (otra foto) las distintas partes del motor, con roturas y desplazamiento
muy importantes. Se aprecia rotura de radiador, cubre volante y soporte de motor,
turbo torcido, porta filtro de aceite roto, motor de arranque desplazado, eje de directa
averiado, conexiones de aire e hidraulicas deformadas, etc. Grado de afectacidn por el
impacto entre un 80 a 90 %.

Se observa la rotura del cubre volante y otras partes. Al romperse el depdsito de
aceite y estar girando el motor a aprox. 2500 rpm, y recibir el camién el impacto de
colisién, se produce el engrane de sus partes y posterior deformacion ( bielas,
pistones, ciglefal, etc). Ademas al estar

sometida al impacto ( parte de la transmisién) se produce la rotura de cardan,

crucetas, etc, que afectaron al diferencial y sus componentes.-

6. VERIFICACIONES AL INSPECCIONAR LA UNIDAD:

Nunca debe guiarse por la primera impresidon, a veces impactos muy importantes
han afectado solamente a las planchas de revestimiento ( guardabarros, capds,
lateral de puertas, etc), y aunque el vehiculo objeto de la pericia da la impresién de
hallarse destrozado, la realidad es que el golpe tiene una importancia relativa. En
cambio, golpes aparentemente mucho menos serios pueden llegar a dafar las partes
estructurales de la carroceria, es entonces, cuando la reparacion ha de ser mucho

mas delicada, compleja o antiecondmica.
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Para ello, es necesario realizar las siguientes verificaciones:

a. Inspeccién visual y tactil de hecho sobre el objeto dafado, analizando como fue

el impacto

b. Verificacién de los puntos de fijacion de la suspension o de los anclajes que

soportan el motor o la direccion

c. Verificacién de las diagonales de la plataforma y/o elementos estructurales , y
la comprobacién de todas las medidas de las planchas adyacentes al punto

principal de impacto

d. Constatacion del tipo de dafios en las planchas, torsiones y flexiones,

hundimientos o alzamientos, deformaciones romboidales del bastidor, etc.

7. INSPECCION GENERAL DE LA UNIDAD:

7.1 Descripcion de la tipologia del daio:

En la inspeccién ocular debe constatarse los danos y caracteristicas de los mismos,
tratando de analizar : que es lo que muestra de como ocurrio el accidente ?

Debe analizar la CONFIABILDAD de lo observado, no se debe opinar de lo que no se
ve, se debe desarmar si es necesario motor, tren delantero, caja de cambio,
diferencial, etc, para saber el grado de deterioro de la unidad siniestrada en especial

con choque delantero.

Ejemplo:

El estado general de conservacion de la unidad siniestrada era bueno. Dado que el
rodado presenta un bajo Kilometraje (29.980 Km), que se trata de una unidad nueva;
los materiales eran nuevos y/o originales , por ende la carroceria y chasis soportaron

mejor el impacto.

Luego, se construye una planilla como la siguiente:
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PARTES AFECTADAS

TIPO DANO - QUE ES LO QUE
MUESTRA ?

CARACTERISTICAS -
SUGERENCIAS

Motor

rotura de volante, rotura de

portas filtro de aceite, turbo
de

posicion,

motor
de
directo averiado, soporte motor

torcido, arranque

desplazado eje

averiado, cableado eléctrico

averiado, etc.

hay pérdida de aceite , por
roturas del filtro y de su depdsito,
los

es probable

y/o

que tengas

pistones otras partes

engranadas

cabina

se debe reemplazar completa

no se puede reparar

bastidor

presenta deformaciones en los

largueros

se puede reparar,

tiene aproximadamente un

corrimiento del motor de 50 cm.

eje delantero

afectado, con deformaciones

se puede reparar

puente trasero

muy poco afectado

se puede reparar

cubiertas

poco afectadas

tipo Michelin radial XZE 10.00

R20

caja de cambio

muy afectada, con fisuras

presentaria engrane de sus partes

de transmisidn

diferencial

arbol

Y

afectado con roturas por torsion

al tener rotos la cruceta y cardan
es muy probable que los dientes
de los engranajes del diferencial
estén rotos , al ser sometidos a

un elevado esfuerzo de torsion

plato de enganche

no presenta deformaciones

vehiculo

energia de impacto sobre la linea
media del chasis que afecto a la
cabina y motor, llegando a todos
de

(caja, diferencial,etc)

los elementos transmision

al recibir el impacto girando a
2500 rpm, todas sus partes se
ven afectadas por una torsidon
elevada, produciendo
deformaciones y/o engrane de

sus partes

7.2 Planilla de afectaciéon de partes y componentes:

En este analisis se obtiene:

* en la segunda columna representa si la parte o componente del rodado fue afectada por el impacto,

es decir si de alguna manera hay indicios de roturas y/o deformaciones que se pudieron visualizar.

* en la tercera columna representa, si la parte afectada es recuperable por reparacion o bien por la

venta de sus partes para repuestos.

* en la quinta columna significa que la reparacion de las partes afectadas es antiecondmica, es decir

que seria muy oneroso y que daria como resultado una deficiente operabilidad de la unidad.

* en la sexta columna representa el porcentaje de afectacion del componente frente al impacto, lo que

daria un porcentaje remanente de recuperacion, ya sea por reparacion y/o venta de chatarra de partes o

de inutilidad del mismo.




Ejemplo:
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PLANILLA DE COMPONENTES Y PORCENTAJE DE AFECTACION

1 2 3 4 5 6 7
COMPONENTES| FUE AFECTADA ES SE PUEDE ES PORCENTAJ | PESO
ANTIECONOMICA E APRO
X.
Y PARTES EN EL IMPACTO | RECUPERABLE | REPARAR | LA REPARACION | AFECTACIO
N
MOTOR SI NO SI SI 90% 4.000
KG
CABINA SI NO NO SI 100% 2.000
KG
BASTIDOR SI SI SI NO 30% 7.000
KG
EJE SI SI SI NO 50% 1.000
DELANTERO KG
PUENTE SI SI SI NO 30% 1.000
TRASERO KG
SUSPENSION SI SI SI NO 50% 500
DELANTERA KG
SUSPENSION SI SI SI NO 50% 500
TRASERA KG
ARBOL SI NO NO SI 100% 250
TRANSM. Y KG
DIFERENCIAL
CAJA DE SI NO NO SI 80% 250
CAMBIO KG
DIRECCION SI NO NO SI 80% 100
KG
RUEDAS Y SI SI SI NO 30% 400
NEUMATICOS KG
INSTALACION SI NO NO SI 100% *
ELECTRICA
LUBRICACION SI NO NO SI 100% *
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8. CRITERIOS A APLICAR PARA ESTIMAR EL VALOR DE LOS RESTOS

Se utilizaran tres criterios de analisis para el cdlculo tedrico de la estimacién del

valor de los restos de la unidad siniestrada.

8.1 Costos y apreciacion técnica del grado de afectacion:
De acuerdo a la estructura general de costo de la unidad y su porcentaje de

afectaciéon por el impacto, se determina un porcentaje remanente con un valor
residual por recupero de sus partes.

Se efectla una apreciacion técnica sobre si la mecanica sirve o no , si la carroceria o
chasis sirve o no y las posibles combinaciones entre ellas, con el porcentaje de
afectacion de cada elemento.

Cabe sefalar, que la influencia de los IMPUESTOS en la estructura de costos puede
distorsionar el analisis, pues a veces llegan a valores del 50 % del monto total del

automotor.

Ejemplo:

Valor de mercado

El precio de mercado ( valor de venta al publico ) de un camién como el siniestrado
en buen estado de conservacién a la fecha del accidente, es:

Valor modelo 2001: $ 70.000

Valor modelo 2000 : $ 52.000 a $ 54.000

Valor modelo 2000 post-impacto: $ 49.400 a $ 50.220 ( depreciaciénentre5a7 % )

Estructura de costo simplificada seria:

Cabina completa sin dormitorio = $ 16.200 + IVA = $ 19.600 ( 36 % )
Motor MB OM 366 = $ 18.300 + IVA = $ 22.100 ( 41 % )
Bastidor completo = $ 10.000 + IVA =$ 12.100 ( 23 %)

TOTAL UNIDAD = $ 53.800 ( 100 % )
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Tabla de valores:

Partes Porcentaje del Porcentaje Valor final
costo Recuperacion
cabina 36 % 0 % 0 % $0
motor 41 % 10 % 4,1 % $ 2.200
bastidor 23 % 70 % 16 % $ 8.600
VALOR RESTOS TOTAL = $ 10.800

La columna 3 se obtiene de multiplicar la columna 2 por la 1.

8.2 Recupero de partes utiles:
El segundo criterio de analisis seria por recupero de partes Utiles , ya sea como venta

de repuestos y/o venta de chatarra.

Dentro de este concepto existen tres clases partes y/o elementos de los restos :

8.2.1 - Partes o elementos Uutiles sin dafios ( venta como partes para repuestos), con
el siguiente valor :

* Valor nuevo elemento - % demerito o depreciacién = valor actual

8.2.2 - Partes o elementos Utiles dafiados y que se pueden reparar, con el siguiente
valor:

* Valor actual elemento - valor reparacién ( MOD + Repuestos ) = valor neto de los
restos

8.2.3 - Elementos no utiles y sin reparacién ( valor chatarra), con el siguiente valor:

* Peso en Kg x $ 0,50/ Kg chatarra = valor chatarra restos

Ejemplo:

* En el listado de 8.2.1se tiene:
. ruedas y neumaticos $ 1.000 - 100 = $ 900

* En el listado de 8.2.2 se tiene:

. bastidor

. eje delantero $ 10.000 - $ 3.000 (reparacion 150 x20 $/h) = $ 7.000
. puente trasero

. suspensién

. venta de algunas partes del motor $ 800
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* En el listado de 8.2.3 se tiene
. motor = 4.000 Kg x 0,50 $/Kg = $ 2.000

. bomba inyectora

. cabina
. caja cambio sin valor debido a las roturas
. elementos de transmisién
. direccion

. instalacion eléctrica

TOTAL VALOR RESTOS = $ 900 + $ 7.000 + $ 800 + $ 2.000 = $ 10.700

8.3 - Relaciones de compra de los restos y valor actual de la unidad:

El tercer criterio de analisis seria por relaciédn que pueda existir entre el valor actual

de la unidad y_el costo de la compra de los restos reparados.

Ademas cabe sefalar que se puede presentar dos alternativas de reparacion y/o
comprador:

8.3.1 - Reparacion efectuado por un usuario : nos daria un MAYOR valor de
reparacion, dado por la compra de repuestos al publico ( con IVA) , un mayor valor de

la hora de taller por ser todo trabajos de terceros y sin ganancia o utilidad , por ende

como se vera luego esto llevaria a un MINIMO valor de los restos de la unidad.

8.3.2 - Reparacion efectuada por un Revendedor o Reparador: aqui nos daria
un MINIMO costo de reparacion, dado por un menor valor en la mano de obra ya que

se efectuaria con su propio taller la reparacién y los trabajos de terceros son minimos,
ademas en la compra de repuestos también habria diferencias por ser precio para
mayorista con 10 % en bonificaciones y sin IVA, ademas deberia considerarse la
utilidad o beneficio ( 20 a 10 %) sobre la inversion realizada ; por lo tanto nos daria
un MAXIMO valor de los restos .

Luego entre ambas alternativas de reparacién, es posible encontrar combinaciones,
que combinen distintos costos y precios de repuestos y de mano de obra.

Tendriamos asi , la compra de los restos por parte de un revendedor que no posee
taller propio y desea un valor minimo de utilidad o ganancia con la reventa de la

unidad. Cuando se debe reparar camiones, etc. (rodado de gran porte) como las
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piezas en general son grandes y pesadas, se debe considerar la utilizacién de dos o
tres operarios.

No es sencillo encontrar talleres preparados para este tipo de reparacion ,
tan extensa y amplia, lo cual implicaria obtener presupuestos mas elevados que los
utilizados en este analisis tedrico. Pero también daria lugar a rechazos de los trabajos

por parte de los usuarios.

8.3.3 Se debe establecer un COSTO de la Hora de Taller, por ejemplo $ 25 con IVA ,
por considerarse un valor promedio aceptable de mercado. Cabe sefialar que el
actor tiene un margen de legitima opcidn entre talleres que presenten presupuestos
diferentes, pudiendo elegir el que considere técnicamente mejor, aunque sea el mas
caro. En el mercado se presentan las siguientes opciones:

* ATRAR fija $ 35 sin IVA (actualizar)

* Concesionarios oficiales, segin marca entre $ 30 a $ 60 la hora (aunque estos
talleres dan garantias por un tiempo determinado por las reparaciones efectuadas)

* Talleres de plaza, a un costo de la hora taller de $ 15 a $ 25 la hora (con
instalaciones, equipos y herramentales relativamente aptos para realizar tarea de

cierta terminacién).

8.3.4 El Modelo de calculo de la hora de taller segin ATRAR, esta definido para
gue cada taller pueda calcular su propio costo en funciéon de:

* propios gastos en personal y leyes sociales

* gastos generales

* amortizacién de maquinas y equipos

*

1 empleado administrativo

* luz, gas, te

* alquiler local

* sueldo y jornales ( oficiales y ayudantes)

* salario de un capataz o duefo

* horas productivas ( 90 % de las horas trabajadas por el personal - rendimiento
estimado)

* utilidad neta

* impuestos ( ingresos brutos a Imp. Ganancias)

Tomandose los gastos efectuados en un mes promedio, el resultado de dividir los
mismos por las horas productivas de cada empresa (con su propio rendimiento), seria
la hora de taller a facturar ( sin IVA, sin Insumos).

Como puede observarse el monto sugerido de $ 30 sin IVA o sea $ 36 , es un valor

que le ofrece ATRAR como referencia a sus asociados.
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8.3.5 La realidad del mercado segun plaza Rosario, si bien ofrece tres alternativas
de cotizacion de mano de obra, planteadas, cada una tiene ademas principios
particulares de aplicacién:

Por ejemplo:

* si se trata de un unidad nueva o de cierta antigiedad como en este caso

* si esta en garantia el rodado

* celeridad de la reparacién

* tipo de reparacién

* resultado final esperado segin metodologia utilizada( sala presurizada de pintura,
bancadas, expansores especiales, rayos laser, etc). Por ende el costo que mas se
adapta, en funcion de los fundamentos antes sefalados, es la utilizada en este

informe

Ejemplo practico del tercer criterio:

Total costo de compra de repuestos = $ 22.080

+

Total costo de MOD sobre chaperia = $ 6.160 ( 280 h x $22)

+

Total costo de Pintura y Acondicionado = $ 660 ( 30 horas x $ 22)
+

Total costo de MOD. de electricidad = $ 660 ( 30 horas x $ 22 )

+

Total costo de MOD de mecanica = $ 5.500 ( 250 horas x $ 22 )

Costo calculado de Reparacion = $ 35.060
+

Imprevistos estimados 5 % sobre costo reparacion = $ 1.753

TOTAL COSTO de REPARACION = $ 36.813

Valor del vehiculo no siniestrado en plaza = $ 52.000

Demerito del vehiculo post siniestro ( 3 %)= $ 1.560

Valor del vehiculo actual reparado en plaza= $ 50.440
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Inversidon en reparaciéon ( calculo anterior) = $ 36.813
+
Utilidad 10 % sobre la Inversion = $ 3.682

Total de recupero Inversion y Utilidad = $ 40.495

Resumen

Valor del vehiculo reparado en plaza = $ 50.440

Total de recupero Inversion y Utilidad = $ 40.495

Costo de compra de los restos = $ 9.945

Luego, se pueden plantear las siguientes relaciones:

* porcentaje entre la compra de los restos / Valor actual del vehiculo en
plaza:
$9.945/ $ 50.440 = 19,7 %

* porcentaje entre el valor de reventa de los restos en relacion con el valor
de mercado de la unidad nueva:
Costo restos / Valor mercado = $ 9.945/ $ 52.000 = 19,1 %

* porcentaje entre el costo total de reparacion del rodado en relaciéon con el
valor de mercado de la unidad nueva :
Costo estimado reparacion / Valor mercado = $ 36.813 / $ 52.000=| 70 %

9 - CONCLUSION:
De acuerdo a la metodologia de analisis utilizada, se llega a la siguiente conclusién

integral:

Ejemplo:

9.1 IRREPARABILIDAD: presenta dafios que hacen antieconémica su reparacién no
pudiendo mantener su funcionalidad, dada la tipologia de los dafios estructurales y

mecanicos, se hace muy dificil REPONER el dafio causado.
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9.2 IRRECUPERABILIDAD: no es recuperable en un alto porcentaje, la seguridad
tanto activa como pasiva no se podria asegurar, dado que no es facil encontrar
talleres bien preparados para realizar este tipo de tarea, seria deficil certificar la

restauracion de la unidad.

9.3 IDENTIDAD: una unidad en la cual se debe reponer casi por completo la cabina,
motor, caja, y demas elementos mencionados; no seria la misma unidad que antes

del siniestro.

9.4 ESTRUCTURA DE COSTOS v AFECTACION: como se observd en el cuadro de

afectacién de las distintas partes y su incidencia final, en este sentido, se determiné

que en promedio el impacto afectd entre el 70 al 80 % a las distintas partes

constitutivas de la unidad.

9.5 RECUPERACION DE PARTES: son pocas las partes que se pueden recuperar y

representan o tienen un valor significativo muy bajo en relacién a la unidad nueva.

9.6 RELACION REPARACION Y COSTO UNIDAD: de las relaciones Costo restos /
Valor mercado y Costo estimado reparacion / Valor mercado, se aprecia que el valor

de los restos esta proximo al 20 % de la unidad nueva en el mercado.

9.7 INSPECCION DE LA UNIDAD: presenta un dafo frontal muy importante, que
afectd al motor, caja de cambio, etc. que se analizé en la planilla de afectacion de

partes y componentes, donde se establece el grado de deterioro de las partes.

9.8 CONCLUSION FINAL: Se concluye que el valor de realizacidén de los restos de la
unidad siniestrada no supera el 20 % del valor de venta al publico al contado en
plaza , por lo cual se tiene DESTRUCCION TOTAL.-=============mmmmmmmmme o e e
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INTRODUCCION REPARACIONES - CONCEPTOS:

1 - ANALISIS VISUAL DE UNA COLISION:

Cuando se produce un golpe en una carro-
ceria como la que aparece en la Figura 5.14,
se inicia la deformacién en el area de contac-
to y se transmite, disminuyendo progresiva-
mente la energia de colision en la medida que
se va deformando. Seglin avanza la fuerza de
colisién, cambia de direccion en varias oca-
siones y se va deformando el metal, reducien-
do el valor de la energia de colision. Cuando
llega al final del larguero, la energia se divi-
de en dos fuerzas (disminuyendo su valor),
cambiando de nuevo de direccion, pasando al
pilar delantero del habitdculo y de ahi al Figura 5.14,
techo y a los bajos de la carroceria.

La deformacion total, dependerd de la energia de la colisién, que a su vez depende de:
1? - El dngulo y la direccién en que se ha producido el golpe (Figura 5.15); en funcion de este pardmetro
actuardn a la vez distintas fuerzas, constituyendo un sistema de fuerzas que produciré un efecto determinado.

2° - La velocidad del/los vehiculo/s en el momento de producirse la colisién; que determinara la inten-
sidad o médulo de la fuerza de colisidn.

3° - La zona del vehiculo que ha intervenido en la colision (Figura 5.16); en funcion de la zona donde
se produce la colisién (frontal, lateral, trasera) provocard unos efectos u otros.

Figura 5.15.

4 - Del drea o superficie (Figura 5.17); si el golpe s¢ produce
como en los ejemplos anteriores (contra un muro), la superficie que
interviene es amplia y, por lo tanto la deformacion se reparte por toda
la zona. En cambio si con los mismos parametros, el vehiculo se gol-
pea contra una columna, los desperfectos que se producen serdn mas
graves, ya que el drea es mas reducida y en cambio la energia es la
misma; a este nuevo parametro se le denomina intensidad de esfuer-
20 y se define como fuerza por unidad de superficie y se expresa en
kilopondios por milimetro cuadrado o cualquier miltiplo o submalti-
plo de esta unidad.

I=F/S

Figura 5.17,



El primer diagndstico que se debe realizar es un inspeccién visual de todo el
vehiculo, no sélo de la zona donde ha sufrido el impacto, sino también las zonas
mas resistentes de la carroceria que al final afectan a los elementos mas débiles de
otras zonas del rodado.

Mediante un analisis visual se puede sacar conclusiones de los dafos y establecer

las reparaciones probables a realizar.

1.1 - La inspeccion VISUAL tendra los siguientes pasos:

e darle una vuelta alrededor y fijarse del estado de la carroceria

e deducir como se produjo la colisidon y zonas afectadas

e observar a contraluz los bordes de guardabarros , techo y capo

e verificar donde la pintura se encuentra ampollada o averiada

e compare las luces de los huecos de los pasarruedas con la rueda

e medir las distintas holguras entre los distintos elementos de la carroceria

e abray cierre las puertas y verifique las luces

e abray cierre el capd y la tapa del baul

e observe si los selladores se encuentran agrietados ( posible tension acumulada)

e revisar el habitaculo

e compruebe el funcionamiento del cinturén de seguridad

e observe el interior del piso del baul y del habitaculo

e abra el capd y verifique con la mano si hay pliegues y abolladuras

e verifique si el motor y la caja de cambios ( elementos mas pesados) se
desplazaron

« eleve el vehiculo y revise los puntos de deformacion

e pase la mano por los largueros y observe si hay abolladuras o pliegues.-

2 - DIAGNOSTICO DE DANOS ESTRUCTURALES

Cuando un vehiculo ha sufrido una colisién, es necesario en primer lugar saber
diagnosticar las deformaciones que se pudieron dar en la carroceria, detectando
areas afectadas y evaluando los dafos.

A continuacién se analiza, para colisiones fuertes, que partes de la carroceria
pudieron ser danadas y las comprobaciones que se deben realizar , ademas de la

inspeccién visual, para diagnosticar los dafios:



2.1 - COLISION FRONTAL CENTRAL:

ELEMENTOS DEFORMADOS

ELEMENTOS QUE PUEDEN
ESTAR DEFORMADOS

COMPROBACIONES A
REALIZAR

Paragolpe delantero

Revestimiento inferior de

parabrisas

Alineacion de bastidor

Guardabarros delanteros

Montantes delanteros de techo

Cotas del habitaculo

Pasarruedas delantero

Techo

Cotas del marco de la puerta

Travesano delentero

Montantes de puertas delanteras

Cotas del marco del parabrisas

Larguero del bastidor delantero

Montantes de puertas traseras

Cotas del compartimiento del

motor
Soporte de la suspensién Salpicadero
Capot de motor Bajos de las puertas delanteras
2.2 - COLISION FRONTAL LATERIZADA IZQUIERDA:
ELEMENTOS DEFORMADOS ELEMENTOS QUE PUEDEN COMPROBACIONES A
ESTAR DEFORMADOS REALIZAR

Paragolpe delantero

Guardabarro delantero derecho

Alineacion de bastidor

Guardabarro delantero izquierdo

Montante delantero izquierdo

Cotas del habitaculo

Pasarruedas delantero izquierdo

Techo

Cotas del marco de la puerta

Travesafo delantero

Montante puerta delantera

izquierda

Cotas del marco del parabrisas

Larguero inferior izquierdo

Larguero inferior derecho

Cotas del compartimiento del

motor

Capot de motor

Montante central del techo
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2.3 - COLISION LATERAL A LA ALTURA DE RUEDA DELANTERA

ELEMENTOS DEFORMADOS

ELEMENTOS QUE PUEDEN
ESTAR DEFORMADOS

COMPROBACIONES A
REALIZAR

Paragolpe delantero

Guardabarro delantero derecha

Alineacion de bastidor

Guardabarro delantero izquierdo

Larguero delantero derecho

Cotas del habitaculo

Pasarruedas delantero izquierdo

Montante derecho del techo

Cotas del marco de la puerta

Larguero delantero izquierdo

Montante puerta izquierda

Cotas del marco del parabrisas

Travesafio delantero

Cotas del compartimiento del

motor
2.4 - COLISION POSTERIOR CENTRAL
ELEMENTOS DEFORMADOS ELEMENTOS QUE PUEDEN COMPROBACIONES A
ESTAR DEFORMADOS REALIZAR

Paragolpes trasero

Montante del techo

Alineacion del bastidor

Travesafio trasero

pasarruedas

Cotas del habitaculo

Largueros posteriores

Techo

Cotas del marco de las puertas

Piso

Cotas del marco de la luneta

Guardabarros traseros
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3. EL IMPACTO Y SUS EFECTOS SOBRE EL VEHICULO

3.1 Influencia del impacto en un vehiculo sobre bastidor:

La carroceria en este caso estd unida al bastidor mediante una serie de tacos de

soportes de goma, que reducen el efecto del impacto que va desde el bastidor a la

carroceria. En le caso de golpes o impacto importantes, los pernos de los soportes

de goma podrian doblarse creando un espacio entre ambos.

Dependiendo de la magnitud y la direccién del impacto , el bastidor podria

deformarse mientras que la carroceria permaneceria intacta.

La deformacion en un bastidor podria clasificarse en cinco categoria:

Desviacion Lateral: los impactos que se producen de costado suelen causar
averias de desviacion lateral o deformaciones laterales del bastidor. Resulta
posible encontrar este tipo de dafio observando si existen deformaciones en
el interior de los largueros o deformaciones en la parte exterior del larguero
lateral opuesto. Los danos también pueden hacerse evidentes si el capé o la
tapa del baul no cierran bien.

Hundimiento: tiene lugar cuando la estructura aparece ladeada y suele
producirse por un impacto directo frontal o trasero. EI mismo puede
apreciarse por la abertura del guardabarros delantero o trasero, o bien
porque la puerta esté estrecha arriba y ensanchada en la parte de abajo. En
muchos casos el hundimiento del bastidor puede desalinear los paneles de
chapa de la carroceria.

Aplastamiento: se produce cuando cualquier seccion del bastidor esta mas
corto de lo normal. Las arrugas y dafios internos pueden resultar evidentes
en los guardabarros delanteros , el capd y posiblemente en los largueros del
bastidor. El dafio es producido por un choque frontal o trasero.

Deformacion en diamante del bastidor: es aquella que produce que un
lado del vehiculo haya sido desplazado hacia atras y otro hacia delante, los
indicios claros son una desalineacion del capd y la tapa del baul, también
puede encontrarse deformaciones en la chapa del guardabarros trasero y
pliegues en el habitaculo y piso del baul.

Torsion: el dafio de torsion se produce cuando una esquina del bastidor se
encuentra mas elevada y la opuesta mas baja, este desperfecto afecta a toda

la alineacion del bastidor.



6

La mayor parte de los accidentes son una mezcla de uno mas dafios, siendo la
secuencia tipica y habitual de dafos la siguiente:

e Desviacion Lateral

¢ Hundimiento

e Aplastamiento

e Deformacién en diamante

e Torsion

Las deformaciones del bastidor se pue-
den agrupar en distintas categorias, aun-
que en ocasiones se pueden presentar
varias a la vez, siendo las mds frecuentes:

® Desviacion lateral.
® Hundimiento.

® Aplastamiento.

@ Diamante.

@ Torsion.

Desviacion lateral

Es producida por una colision en un lado de la

carroceria, provocando el desplazamiento lateral *
de los largueros respecto de su linea central
(Figura 5.33). El desplazamiento se sitia hacia
el lado donde se ha producido la colision; en
esta zona se puede observar que en la parte inte-
rior del larguero aparecen pliegues y, ademas, de
posibles desajustes de puerta o capd segin
donde se haya producido la colision. Figura 5.33.

"~ Hundimiento

El hundimiento tiene lugar
cuando un area esta en un plano
inferior de la cota establecida.
Suele producirse por un impacto
frontal o trasero (Figura 5.34),

Figura 5.34.

El bastidor se deforma provocando pliegues que, dependiendo de la intensidad y de la zona del impac-
to, puede desalinear los paneles de la carroceria, aunque aparentemente no se¢ aprecien deformaciones.

' Aplastamiento

Se denomina aplastamiento cuando cual-
quier seccién del bastidor estd mds corta de
lo especificado en las cotas (Figura 5.35).
Este tipo de deformacion casi siempre esta
acompaiada por el hundimiento del basti-
dor en otro punto distinto a la zona aplasta-
da, como en el caso del hundimiento, se
produce por una colision frontal o trasera.




Diamante

La deformacion de diamante es aquella en la que
todo un lado del bastidor ha sido desplazado hacia
atras o hacia delante respecto del otro lado, provocando
que la carroceria se descuadre (Figura 5.36). En cste
tipo de deformacién, pueden aparecer otros cfectos
como ¢l aplastamiento y ¢l hundimiento.

COLISION

Esta deformacion es producida cuando ha existido
una colisién muy fuerte en una zona retirada del centro,

que puede ser tanto en la parte delantera como trasera. Figura 5.36.

- Torsion

Se denomina asi cuando un larguero del vehi-
culo se encuentra mas elevado que las medidas
establecidas en las cotas y a la vez, el larguero
opuesto, se encuentra mds bajo de lo indicado en
las mismas (Figura 5.37), o hay hundimiento de
un area con respecto a otras adyacentes.

Esta deformacion se produce cuando el vehi-
culo colisiona contra el bordillo o la mediana a
una velocidad elevada, o también cuando se pro-
duce una colision con vuelco.

Figura 5,37,



Espacio intermedio de
proporcion considerable La carroceria trasera se
deforma hacia arriba

Punto de impacto

Figura 3.5. Un impacto frontal fuerte (dafio principal) suele
causar dafios secundarios (por ejemplo, deformaciones
en el techo).

Figura 3.6. (A) He aqui un ejemplo del resultado de un
choque contra una superficie extensa (una pared de ladrillos)
y (B) un ejemplo de choque contra una superficie pequefia

(poste de teléfono).



nldmero 2

Figura 3.7. He aquf un tipico choque de costado. Si el
vehiculo nimero 2 se mueve, el morro del vehiculo nimero 1
se hundira hacia dentro y a un lado.

Figura 3.8. He aquf las secciones contrafbles de un bastidor
perimétrico tipico.

Eje de simetria

Figura 3.9, Estudie los distintos dafios producidos por impacto

lateral: (A) desviacion lateral en la parte delantera del bastidor

causada por un choque frontal, (B) desviacién lateral trasera y
(C) desviacion doble en la seccion externa del bastidor.
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Figura 3.12. (A) Advierta el hundimiento en la seccién
delantera izquierda y (B) el hundimiento del extremo
posterior.

Figura 3.13. (A) Un hundimiento en el larguero lateral es el
producto de una colisién frontal. (B) En este caso, el
hundimiento del larguero lateral procede de un impacto
trasero.

Figura 3.14. He aqui un aplastamiento en el larguero lateral
delantero izquierdo. (B) Aplastamiento en el larguero lateral
trasero izquierdo.
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Figura 3.15. (A) Aqui aparece un bastidor aplastado y
deformado por una colisién frontal. (B) El bastidor se
encuentra aplastado por una colisidn trasera.

Impacto

Figura 3.16. El bastidor presenta una deformacién de
diamante que afecta la alineacion en la totalidad del mismo,
producto de un fuerte choque frontal, pero por un solo lado

(ilustracion cedida por Guy-Chart).

Figura 3.17. La torsion afecta a toda la alineacidn del
bastidor.
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Figura 3.18. Estudie las caracteristicas de una deformacion de diamante. Las

' lineas de trazado sélido constituyen el bastidor en
buen estado, mientras que las lineas de puntos repres

entan el bastidor danado.
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3.2 Efectos del impacto en vehiculos monocasco:

El dafio que experimenta un vehiculo monocasco en un IMPACTO se describe
mediante el CONCEPTO del CONO, donde las fuerzas se desplazan trazando un
cono cuya punta se sitla en el punto de Impacto.
Cuando se produce el choque, la carroceria se pliega y contrae en el proceso de
absorcién de energia, a medida que la fuerza penetra en la estructura, es absorbida
por un area creciente de la estructura. Esta caracteristica hace que se difunde la
fuerza hasta que se halla disipado por completo.
El eje de simetria del cono debe apuntar en direccion al impacto, la profundidad y la
propagaciéon indican la trayectoria y el area de la fuerza de colision. La punta del
cono constituye el drea sometida al DANO PRINCIPAL.
Como los vehiculos monocasco estan construidos por uniones de planchas
de chapas bajo espesor (0,7 a 0.9 mm) el impacto de una colisién, es
absorbido en gran parte por el caparazon de la carroceria.
Los efectos de la onda expansiva a medida que viaja por la estructura monocasco,
producen efectos SECUNDARIOS que por efecto de la INERCIA del peso y la MASA
del cuerpo , desplaza hacia el lado o extremo partes opuestas al IMPACTO.
Las zonas de IMPACTO estan disefiadas para contraerse de un modo especifico al
localizarse el dafo en ellas, para proteger el habitaculo del vehiculo.
Es decir:

e dafos frontales son absorbidos por la carroceria delantera y largueros

e los choques traseros son absorbidos por la carroceria trasera y larguero

trasero
e los impactos laterales son absorbidos por el estribo, larguero lateral del techo

, montante central y el techo.

Las secuencias tipicas de daiios por colision en una estructura monocasco son:

e deformacion
e aplastamiento y contraccién
e ensanchamiento

e torsion

En el primer microsegundo dl impacto, la onda de choque tiende a acortar la

estructura provocando una DEFORMACION lateral o vertical ( hundimiento de la
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estructura) , la mayor parte de las fuerzas que se transmiten a zonas lejanas tienen
lugar en ese instante.

A medida que se desarrolla el choque, tiene lugar el APLASTAMIENTO visible de la
carroceria en el punto de impacto, la energia es absorbida por la estructura que se
deforma para proteger el habitaculo. Tiende a recuperar su forma original al menos
en forma momentdnea. Las areas alejadas del impacto pueden deformarse e
incluso salirse de su sitio.

Si la estructura esta bien disefiada, al seguir las fuerza de impacto y alcanzan el
habitaculo, hacen que la estructura lateral se pandee hacia fuera y nunca hacia
adentro, deformando los largueros laterales y aberturas de las puertas . Este efecto
se denomina de ENSANCHAMIENTO.

AuUn cuando el impacto sea central , las fuerzas secundarias producen cargas de
TORSION que produce el retorcimiento general de la estructura. Las torsiones
estructurales constituyen en ultimo acontecimiento que tiene lugar en un choque.
Este dano viene indicado por la variacidon excesiva en la altura y la anchura del

vehiculo.-

3.3 Revision de los daiios inerciales:

A cada fuerza de IMPACTO se oponen las fuerzas INERCIALES. Ejemplo en un
choque lateral la fuerza de colision hace que el techo se desplace hacia el lado del
impacto debido a la inercia del peso y la masa del vehiculo.

Otro ejemplo es con los objetos pesados, como el motor, donde los soportes de

goma del motor hacen que se dafien paneles adyacentes.

El dano se detecta cuando aparecen algunos de los siguientes sintomas:

e piezas partidas o rajadas

e huecos entre piezas de refuerzos o materiales

e juntas entre componentes desplazados

e desalineacién de las esquinas y bordes de los componentes

e recorrido de las fuerzas de impactos hasta partes mas débiles
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A: Compartimento de pasajeros (de gran rigidez).
B: Area de deformacion delantera a velocidades de impacto de hasta 15 km/h.
C: Area de deformacidn trasera a velocidades de impacto de hasta 15 kmv/h.

Figura 9.40. Zonas de deformacion en la carroceria de un FORD Orion.

Figura 3.20. La mejor manera de describir el efecto de un impacto en las carrocerias monocasco es aplicando el concepto del
cono. Las fuerzas se desplazan trazando un cono cuya punta se sitiia en el punto de impacto.
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Fuerzas de colisién

Zona de impacto

Figura 3.2 1. La energia de una colision suele disiparse
alrededor del habitdculo, pasando por los componentes de la
carroceria (ilustracion cedida por Babcox Publications).

\ Fuerzas

inerciales

Fuerzas de
colision

La linea de
circunvalacion del
vehiculo ha sido
desplazada por el

iIMPacto  esosegs D

l l
LT w

Figura 3.22. El techo se ha desplazado hacia el lado del
impacto debido a la inercia del peso y la masa del vehiculo
(ilustracion cedida por Babcox Publications).

w0

Figura 3.23. He aquf las dreas de absorcion de impacto tipicas de un vehiculo monocasco.
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Figura 3.24. Aqui puede observar las localizaciones habituales

de las zonas de impacto frontales de un vehiculo monocasco.

Hay que revisarlas durante el proceso de evaluacién de dafios
(ilustracidn cedida por Toyota Motor Corp.).

Area de la estructura de resistencia al contragolpe

[y
=

Partes que absorben el impacto

Figura 3.25. Las dreas de absorcion de impacto del larguero
lateral trasero deben ser examinadas por si se detectan
pliegues.

Deformacién

Separacion
Figura 3.26. Una accion de deformacién y separacién en un
vehiculo monocasco indica la presencia de un dafo Figura 3.27. D g
¢ .27. Durante un choque suele producirse una
importante. Las resquebrajaduras en las capas inferiores de la deformacién lateral y vertical e?1 los veh(cF:ﬂos monocasco
chapa también indican dafios mas graves (ilustracién cedida (ilustracién cedida por Toyota Motor Corp.)

por Toyota Motor Corp.).
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Dafo severo

Ligero aplastamiento

Dane ligero

Aplastamiento severo

Figura 3.32. La misma fuerza de impacto puede causar
distintos tipos de averia, dependiendo de la estructura de la
carroceria del vehiculo (ilustracion cedida
por Toyota Motor Corp.).

Dafio en el montante

de la puerta —.1

Descolgamiento

-

Figura 3.33. Una revisién de la alineacién de la puerta le
proporcionard valiosa informacion acerca de la averia.

4 - PREMISAS PARA EL DESARROLLO DE UN BAREMO

Definicion de Baremo : es una tabla de tiempo ajustada que se utilizan para la

estimacion y valorizacion de reparaciones.



18

Las premisas generales para el desarrollo de un BAREMO son las siguientes:

e Mantener la originalidad

e Respetar las recomendaciones de los fabricantes

e Son tiempos medios

e Los tiempos son Unicos para cada rodado

e Tratar de reparar antes que sustituir para evitar perder resistencia

e Uso de repuestos legitimos

4.1 - BAREMOS DE CARROCERIAS:

El baremo de carroceria debe reflejar el tiempo insumido en todas las operaciones efectuadas
durante las reparaciones de la carroceria de un vehiculo.

El siguiente listado resumen las posibles operaciones a efectuarse en los talleres :

Operaciones Baremos de
Sustitucion de piezas Sustitucion
Reparaciones de piezas Reparacién
Desarmes para el repintado de piezas Pintura
Desmontaje y montaje de piezas Desmontaje y montaje
Estiraje en bancadas Ajuste en bancadas

De acuerdo a la pieza analizada y del tipo de operacidn a realizar :
e Sustitucién
e Reparacion
e Pintura

¢ Desmontaje o montaje

Se deben considerar todas las operaciones previas y necesarias para la preparacion de los

sectores a reparar:

e Preparacion y limpieza

e Subir el auto a caballetes
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Desmontaje de partes y/o accesorios que interfieren

Desmontaje de accesorios para la pintura

Desabollado de la pieza

Sustitucion de la pieza

Aplicacién de protecciones anticorrosivas

Sellado de cavidades

Regulacién de la pieza

Reposicion de liquidos y/o aceites

Aplicacion de coeficientes compensatorios (relajacion y eficacia del operario)

Estado del vehiculo

Los baremos de reparacion requieren una sub-clasificacion del dafo basada en la ubicacién

sobre la pieza y su tamafio e intensidad. Esto queda determinado por la presencia de huecos

y/o refuerzos internos con accesibilidad buena, dificil o nula.

4.2 - BAREMOS DE PINTURA:

El objetivo del repintado es devolverle al vehiculo las caracteristicas estéticas y de proteccion

anticorrosiva lo mas fielmente posible a las originales de fabrica.

Dichas operaciones son:

Preparacion de las herramientas y equipos para pintar
Preparacion y ajuste de los colores

Limpieza y desengrase de las piezas

Enmascarados y desenmascarados

Masillados

Lijados

Aplicacion de impresion fosfatizante

Aplicacién de impresion de relleno

Aplicacion de base color o esmalte color

Aplicacién de impresién de barniz poliuretanico

Los tiempos y consumos variables a su vez esta afectados por:

Nivel del dafio
Eficacia del operario
Relajacion permitida

Trabajos defectuosos
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e Errores del operario

e Utilizacién de equipos de baja calidad

Los equipos y herramientas mas utilizados son:

e (Cabina presurizada de pintura

e Sistema mixing

e Maquina mezcladora y balanza

e Pistolas de aire

e Pistolas alimentadas por gravedad
e Tacos de lijados

e Espatulas

o Cintas de enmascarar

e Diluyente para limpieza

e Papel de limpieza

e Abrasivos para lijados

4.3 - DIFUMINADO Y PINTADO SUPERFICIAL:

La técnica de difuminado es aplicable en todos los casos donde existen diferencias de color y es
posible disimularlas a partir de un dafio en un mismo panel o bien entre paneles adyacentes.

De igual manera se puede proceder a los pintados superficiales en aquellos trabajos que
consisten Unicamente en restituir el acabado exterior , es decir que no requieren trabajos de

carroceria.

4.4 - BAREMOS DE SUSTITUCION DE ELEMENTOS MECANICOS Y ELECTRICOS:

Como consecuencia de un accidente en el vehiculo no sélo se ve afectada la carroceria, sino
también pueden perjudicarse elementos mecanicos o electromecanicos, ademas es necesario
desmontar piezas mecanicas para poder acceder a las zonas afectadas.

Los baremos son tablas ajustadas de tiempos de sustitucion de elementos de la mecanica y
para confeccionarlos es necesario desmontar dichas piezas tomando los tiempos necesarios
para cada una de las tareas, siguiendo los lineamientos y métodos de investigacion
establecidos.

En el caso de choque frontal, donde probablemente se vea afectado el radiador y el
condensador, no solo se debera desmontar y montar estos elementos, sino también su

completo despiece.
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Otro ejemplo puede darse cuando se deba desmontar y montar la media suspension delantera,
donde no sdlo se debe considerar el tiempo de ambas suspensiones, sino también sustitucion

de elementos dafados, regulaciones, purgados y verificaciones de funcionamiento.

Es decir, que de debe analizar toda la operacion integra y pormenorizada :

e Operaciones de desmontaje y montaje

e Sustitucion de elementos dafiados

e Despiece completo

e Desmontaje de mddulos electrénicos ( oper. soldaduras o calentamiento)
e Purgado de fluidos

e Reposicion de liquidos y/o gases (aceite, lig. freno, gas aire acondic. ,etc)

4.5 - CONCLUSION:

Debido a la constante evolucién de la tecnologia incorporada a los vehiculos, y a la aparicion de
nuevas actividades y procesos durante la reparacion, las tareas y tiempos contemplada en los

BAREMOS se van modificando o dan lugar a la aparicién de nuevos baremos.-

5 - REPARACION DE LA CARROCERIA AUTOPORTANTE

5.1 - SUSTITUCION PARCIAL

La carroceria autoportante o monocasco es la adoptada por la mayoria de los
automdviles actuales. Esta formada por un gran nimero de piezas unidas entre si

mediante puntos de soldadura por resistencia eléctrica y soldadura por arco.

La sustitucién de piezas es relativamente facil, y los elementos que presentan uniones
moviles son:
e Puertas

e Tapa de bal

e Tapa de motor
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Ciertos vehiculos también llevan atornilladas piezas como:

Guardabarros delanteros
Frentes

Guardabarros traseros

Los aspectos a tener en cuenta en su reparacion son:

Medicidn y alineacion de la estructura en bancada
Estirado en frio
Utilizacién de métodos originales

Restitucion de protecciones anticorrosivas

Las disposiciones generales para la reparacion de la carroceria son:

No reforzar los largueros adicionalmente

No solapar soldaduras a tope salvo que el fabricante lo especifique

Las piezas a sustituir deben ser originales o deben poseer las mismas
caracteristicas que las originales en cuanto a la calidad y resistencia

No calentar zonas estructurales de la carroceria

No usar la soldadura oxiacetilénica para ningun tipo de soldadura

No cortar fuera de las zonas delimitadas por el fabricante

Solamente aplicar métodos de soldadura establecidas: soldadura por puntos de
resistencia o soldadura MIG-MAG

La distancia entre puntos de soldadura debe ser respetada

Respetar el ancho de solape

Se debe tratar siempre que técnicamente sea posible de reparar con sustitucion
parcial a los efectos de mantener la ORIGINALIDAD de fabrica, al cambiar o

sustituir totalmente un elemento se puede perder resistencia
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5.2- SUSTITUCIONES PARCIALES:

Los componentes de la carroceria estan disefiados para soportar grandes esfuerzos

especialmente los largueros y travesafios delanteros y traseros.

En la sustitucion de los elementos sometidos a esfuerzos se presentan dos

posibilidades:

e La sustitucion de la pieza completa
e La sustitucidon parcial de la pieza, siempre que la operacion este prevista por el

fabricante
Las sustituciones parciales de elementos de la carroceria son reparaciones técnicamente
correctas, que permiten ahorro de tiempo , de mano de obra, y en ocasiones también

de recambios. Con las mismas se trata de que la reparacién suponga el menor dafio

posible a la carroceria.

5.3 - Ventajas de la Sustituciéon Parcial:

1. reparar produciendo el menor dafio , actuando sélo en la zona deformada

2. ahorro de tiempo en la sustitucion

3. disminuir los desmontajes y montajes de accesorios

4. menor precio del recambio

5. utilizacion de piezas seccionadas y comercializadas

6. garantia de la proteccidn anticorrosiva



24

5.4 - Descripcion del Proceso:

e Inférmese si el fabricante permite y suministra sustituciones parciales

e Debe seguirse estrictamente las lineas de corte y métodos de ensamblaje
prescriptos por el fabricante

e No corte la pieza dafiada antes de haber conseguido el recambio , con el objeto
de establecer una comparacion

e Si el fabricante suministra piezas completas, se ha de cortar el nuevo panel a
medida , de acuerdo con las dimensiones de la zona a sustituir

e Utilizando un método de corte rapido se elimina la zona afectada

e Para esta operacion puede utilizarse: despuntadora, sierra, cortafrios, martillo,
sierra circular o neumatica, etc

e El corte debe efectuarse de forma que se facilite el trabajo de remocién de
puntos de soldaduras

e Donde la despuntadora no tiene acceso, se utiliza una mecha especial para
puntos de soldadura

e Se corta la pieza nueva, dejando un margen de 40 a 60 mm., sobre la medida de
la pieza cortada

e Se presenta y ajusta la pieza nueva, para marcar sobre la vieja la linea de ajuste
entre paneles

e De la linea marcada hacia la zona eliminada , se mide una franja de 19 mm. de
ancho para delimitar la zona de corte definitiva

e Con la sierra se corta por la zona rearmada

e Luego se elimina la pintura exterior en una franja de 8 a 10 cm.

e Esta misma operacion se realiza con el bafio de cataforesis de la pieza nueva en
la zona de corte

e Se limpian las pestafas por su parte exterior , para poder realizar la soldadura
de puntos de resistencia

e Se punzonan aquellas parte de la pieza que no puedan soldarse con puntos de
resistencia , para soldar con MIG a tapdn

e Sobre la pieza vieja y en aquellas zonas en las que existan relieves o quebrantos

, se hacen cortes o entalladuras en v~
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Con la solapadora se realiza un escalén de 20 mm. en toda la longitud de corte y
hasta donde sea posible la utilizacion de la herramienta

En aquellas zonas en las que no se pueda realizarse el escalon, se habra cortado
previamente para su unién a tope

Se protegen con fondo fosfatizante las zonas de solape y todas las pestafias de
union

Se aplica masilla selladora donde la llevara originalmente y no pueda aplicarse
una vez montada la pieza

Se coloca y ajusta la pieza nueva en la posicidn correcta, sujetandola con pinzas
de sujecién o de fuerza

Se suelda el recambio con el equipo MIG, soldando con puntos el borde la unién
entre paneles

Los puntos se dan alternativamente para evitar que la concentracién de calor
deforme la chapa

Se suelda por puntos de resistencia en aquellas pestanas a las que se puede
acceder con la punteadora, en el resto se soldara con puntos MIG a tapén.

Con disco abrasivo se repasan los puntos de soldadura

Para el estanado de las zonas solapadas se necesita una buena limpieza en la
costura con cepillo de alambre

El proceso de estanado comienza con la aplicacion de un liquido limpiador para
que sirva de anclaje al relleno estafio-plomo (25 % - 33 %)

Luego con la tela o lona impregnada con parafina a medida que se va aportando
material se va extendiendo y alisando

Para eliminar el exceso de estafio se usa una lima de carrocero

Antes de pintar la zona del vehiculo se debe proteger la chapa desnuda con un

pasivador con base de acido fosforico.-
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Figura 5. La superficie de las partes
que van a unirse se prepararan prime-
ro con una capa de pintura antiéxido.
Son las zonas sefialadas por las fle- B
chas. B) pieza que se conserva, C) pie-

za nueva (de recambio).

Figura 6. Técnica de la preparacion

P m de un recambio para aplicarlo a una
e \9/‘“/ carroceria. El recambio (D) hay que
’l/?q/ cortarlo, en principio, unos 10 mm mas

largo de la medida necesaria (E).
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Figura 10. Sustitucién parcial de la ‘.
parte final de una aleta trasera (som- |
breads) que posee una abolladura

bastante profunda.

Figura 11. Corte de la parte de la plan-
cha que ha resultado dafada.

Plancha

Pinza de
plegado

Figura 12, Realizacién de un pliegue en el extre-
mo de |a plancha que se aprovecha.
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Figura 14. Presentacion del recorte de
la pieza nueva, cortada a la medida,
en el conjunto de la carrocerfa.

Figura 15. La siguiente operacion con-
siste en la soldadura por puntos reser-
vando la zona indicada por (a flecha
para la soldadura de atmdsfera de gas
inerte.

Figura 16. Estariado de relleno de la
zona de la soldadura y posterior repa-
sado con la lima para igualar y alisar
la superficie. Arriba, vista en seccién
de la junta estaiada; abajo, limado de
la junta estafada hasta dejaria lisa.
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YOLKSWAGEN PASSAT 1.8 T -13

RE=SUSTHTURTONES PARGTARERCUNTEMEFALZAR EUER PADRIEANE

Para la reparacion del Volkswagen Passat 1.8 T, ¢l fabricante contempla la sustitucion parcial de diversas piezas de la carro-
cerfa. De esta forma, se consigue un ahorro en ¢l tiempo y en el cosio de la reparacion. Asimismo, se evitan danos en
las zonas de la carrocerfa que no hubiesen resultado afectadas, como ocuire en una sustitucion completa. En la figura 8
se detallan las piezas en las que el fabricante recormienda realizar esta operacion y las zonas por donde deben seccionarse

las mismas.,

PASARRUEDAS
(PARTE EXTERIOR)
Piso pE BauL
Nt
LARGUERO TRASERO \%
PARTE DELANTERA DEL
PANEL LATERAL
REFUERZO DEL
PASARRUEDAS

-

CONJUNTO LARGUERO-PASARRUEDAS

PARTE TRASERA DEL

PANEL LATERAL
~ / GUARDARARROS
TRASERO

Piso per HABITaCuLO
(PARTE IZQUIERDA)

YLESVY

g oe n ot Fonoa
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6 - ENSAYOS DE REPARACION:

Se han efectuado ensayos para determinar los métodos de reparacidon que menos
disminuyen la resistencia de las piezas de acero que han sufrido deformacion.

Los resultados fueron:

Ensayos realizados sobre Probetas:

Proceso Disminucion de la resistencia en %
Soldadura oxiacetilénica 37,5
Soldadura MIG 8,5
Soldadura TIG 27
Deformacion en caliente 22
Deformacion en Frio 10

Ensayos realizados sobre piezas sometidas a la accion de la maquina de

impacto:
Proceso Disminucion de la resistencia en %
Reparacion en frio 13
Reparacion caliente 28
Reparacion por sustitucion parcial 6

7 - SISTEMAS DE APLICACION DE PINTURAS

7.1 - MONOCAPA:

Es el sistema de pintura de acabado en el que todas las manos del producto aplicado son de la
misma composicion. La pintura lleva resinas que proporcionan en brillo directo. Este sistema se

puede utilizar con colores lisos o colores metalizados.



Esmalte color poliuretanico — 30 micrones

Impresion de relleno — 35 micrones

Impresion fosfatizante — 20 micrones

Sustrato metalico
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En este sistema primero se pinta el color y luego se aplica un barniz transparente. Se aplica

para colores lisos, colores metalizados y colores perlados.

Barniz poliuretanico — 30 micrones

Base color — 30 micornes

Impresién de relleno — 35 micrones

Impresién fosfatizante — 20 micrones

Sustrato metalico

N
W
-
~
[
0
>
R
>

Este sistema esta compuesto por tres capas diferentes de pintura, la primera es la que
da el color, que son tonos claros ( blanco, beige, etc) , la segunda es la llamada capa
de efecto que proporciona el efecto perlado por ejemplo, y la tercer capa esta
constituida por el barniz.

Barniz poliuretanico — 30 micrones

Capa efecto — 20 micrones

Base color lisa — 30 micornes

Impresion de relleno — 35 micrones

Impresion fosfatizante — 20 micrones

Sustrato metalico




CONCEPTOS DE DESTRUCCION TOTAL:

Clausula del 20%

Clausula del 80%

¢, Qué tiene en cuenta?

» Elvalor de los restos

» El costo de la reparacion

¢Cuando se considera totalmente destruido del vehiculo?

e Cuando los restos no superan el 20%
del valor del vehiculo

e Cuando el costo de la reparacion
supera el 80% del valor del vehiculo

Aspectos que hay que tener en cuenta

« El motor es parte de los restos, y vale mucho dinero.
En choques laterales y traseros no suele resultar
dafiado de tal forma de considerarlo destruido, con lo
cual suma al valor de los restos.

La Mano de Obra no computa, ya que no se tiene en
cuenta el arreglo, y tampoco el valor de los repuestos.

¢ La mano de obra es una parte
importante del arreglo del
vehiculo. Los repuestos suelen
comprarse nuevos.
Componentes electronicos y de
seguridad como Airbags, ABS, etc,
rdpidamente suman al costo.

Situaciones desfavorables

» En vehiculos muy econdmicos, los restos
rapidamente superan el 20% del valor del vehiculo, con
lo cual es menos probable que aplique la Destruccion
Total.

» En general la clausula del 80
aplica antes que la del 20, resultando
en general mas beneficiosa.

En conclusion:

Si bien existe una diferencia de precio entre una clausula y otra, realmente a la
hora de un potencial siniestro total, vale la pena dicha diferencia de precio porque
implica contar con una cobertura mas solida (la del 80%).

Y esa solidez podria implicar recuperarse econémicamente y reparar o remplazar
el auto siniestrado, o quedarse con el auto chocado y un alto costo de reparacion

a cargo del asegurado.




CONCEPTOS DE REPARABILIDAD

1 - Metodologia para evaluar el daio

El esquema bésico para diagnosis y peritacién del coche accidentado en funcién de los
elementos objetivos disponibles, puede esquematizarse segun diagrama que a
continuacion se detalla a continuacion:

e dafos superficiales y estructurales

e reparaciones de mecanica, chaperia y pintura

VEHICULO SINIESTRADO

L

DARNOS SUPERFICIALES J—p AMALISIS DEL DAROD 4— DARNOS ESTRUCTURALES

|

PLAN DE OPERACICNES - PLAN DE
ACCION PARA REPARACIONMNES

}

DESMONTAJE DE MOLDURAS , PARTES
DANADAS ¥ COMPONENTES MECANICOS

| ALINEACION DE LA CARROCERIA |
|

* l

REPARACION DE PANELES
- SUSTITUCION DE PANELES
DESABOLLADO ¥ MASLLADOD ALIMNEACION DE PARTES

REPARACION DE LOS COMPOMNENTES
MECANICOS ¥ ELECTRICOS

TRATAMIENTO ANTIOXIDO
SELLADO DE CAVIDADES

PROCESO DE PINTURA .
SECADO ¥ PULIDO FINAL

¥
INSTALACION DE MOLDURAS ¥ COM-
PONENTES MECANICOS

¥
REFARACION TERMIMADA

INSPECCION FINAL
AL INEACION ¥ BALANCEO RUEDAS




2 - DANOS POSIBLES — DANOS PROBABLES — DANOS NO VIABLES

Muchas veces no se cuentan con otros elementos objetivos necesarios y/o suficientes (

informe de la preventora, croquis del lugar del siniestro, etc.) para poder determinar con
certeza técnica la mecéanica y/o dindmica del accidente, posible ubicacion de los
rodados al momento del impacto y la calidad de embestido - embistente ; por ello se
debe establecer cuales son evidencias objetivas utilizadas en el informe pericial,
aclarando que serd materia de los deméas medios probatorios y de la apreciacion de
V.S. la evaluacion final de las distintas alternativas analizadas.

Con respecto, al rodado del actor sufrido dafios que se observan en las fotografias y se
describen en el presupuesto, cabe sefalar que de la visualizacion del material
fotografico es muy dificil inferir si todas y cada una de las reparaciones y/o repuestos
gue se mencionan en los presupuestos (que no es un factura o un recibo donde se
indica los que se pago realmente en pesos ).

Cuando se analiza el material fotografico que se adjunta en el expediente y se los
confronta con los detalles de las reparaciones que se informan en los presupuestos

presentados por la actora, surgen tres niveles de dafios a considerar:

e Dafio posible: que puede verse, que puede ser constatado por las fotos y el tipo
de impacto sufrido, compatible con las reparaciones sefialadas en los
presupuestos, que se esta seguro que se produce, que existen elementos

objetivos probatorios ( fotos de un desarme, otros accidentes similares, etc).

e Dafio probable: que se dice que se repard, pero que podria ser que se haya
realizado, es viable su reparacion segun la tipologia del choque y profundidad de
la impronta, que posee una probabilidad de ocurrencia segun otros accidentes
analizados, probable dafio inercial segun cono afectacion y fuerzas secundarias

de colision.

e Dafio no viable: que se dice que se hizo pero no consta su reparacion, no es
l6gico que aparezca en el listado de tareas, imposible que se haya producido

segun la dinadmica relatada en autos.

Por lo tanto, lo que un perito deberia considerar es que a su leal saber y entender lo
gue cree que pudo haber ocurrido segun las entidades intervinientes siguientes:

e Masas de los rodados



e Duracion del impacto

e Tipologia del impacto

e Tipo de estructura

e Caracteristicas elasticas de los materiales
e Modelo y afio de fabricacién

e Estado de conservacion

e Choques previos

e Valoracién de los dafios

e Daifios inerciales y/o secundarios

Luego viene la valoracion de estos dafios, donde se debe tener presente algunos
aspectos:

e La estimacion es siempre un promedio, es una media
e No son tiempos corridos, son tiempos indicativos

e Dependen de varios factores: estado de los tornillos, estado de las soldaduras,
partes selladas, simultaneidad de las tareas, estado de corrosion de la chapa,

herramientas utilizadas, etc
e Ultilizacion de repuestos legitimos o reparados

e Capacidad operativas de los operarios

Por lo general no se dispone del vehiculo automotor siniestrado para poder
cronometrar las tareas y el método utilizado en su reparacion, el criterio técnico de
andlisis debe ser la de considerar a los fines del dictamen pericial respecto a la
estimacion de la mano de obra y costo de reparacion, los siguientes items:
e caracteristicas dafiosas sobre el rodado del actor y su relacion con los dafios
expresados en las denuncias ante al SIDEAT detalle de las reparaciones a

efectuar en el presupuesto presentado

e fotografias de un solo rodado ( del actor).



e confrontar las pautas de tiempos de reparacién de los concesionarios oficiales y

manuales de reparacion ( elaboradas con criterio técnico)

e oObservaciones directas segun experiencia profesional en métodos y tiempos

Talleres Cesvi o

Concesionarios

Talleres promedio segin
ATRAR

Tallerista de mercado

Tiempos muy justos

Tiempos medios

Tiempos muy altos

Uso de repuestos legitimos

Uso de repuestos legitimos o

reparados

Uso de repuestos recuperados

Uso de nuevas tecnicas de

reparacion

Uso de tecnicas basicas de

reparacion

Uso de tecnicas basicas de

reparacion

Instalaciones y equipos acorde a

|a reparacion

Equipos y herramentales

comunes

Equipos y herramentales minimos

Bancadas , expansores. Cabinas

presurizadas, etc

Sistema de pintura tradicional

Sistema de pintura convencional

Costo hora $ 1000 -1200

Costo hora de $ 750 - 850

Costo hora de $ 450 - 550

Talleres homologados

Talleres de calidad media

Talleres de baja calidad

Quedando el actor con un margen razonable de eleccidn entre los talleres que

presenten distintos cOmputos y calidades de reparacion.-
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Las destrucciones totales se determinan a partir de 2 criterios, el del 20% de restos, y

el del 80% del valor del vehiculo. En qué consiste cada uno:

e CLAUSULA DEL 80%: si reparar el dafio del vehiculo representa mas del 80% del

valor de la suma asegurada (valor en podliza) o de mercado (lo que sale en el

mercado reponer un vehiculo similar ), se considera destruccion total.

e CLAUSULA DEL 20%: si luego de un siniestro, lo que queda del vehiculo vale

menos que el 20% del valor de la suma asegurada o de mercado al momento del

siniestro, se considera destruccion total.

Para ese caso en particular del colectivo chasis Scania 429 y carroceria sudamericanas
F 50 piso y medio , el analisis de enfoca a la Destruccién Total de la unidad siniestrada,
analizando si los restos valen mas o menos que el 20 % del valor de venta al contado
en plaza.

El estudio se realiza segun criterios técnicos y ecuaciones de modo de valorizar los
restos y fundamentar la conclusion obtenida.

El objetivo de este informe es entonces, analizar si existe o no destruccion total del
colectivo siniestrado, no es su fin primordial determinar con exactitud el costo total
de la reparacion, pues depende de muchas variables, sino uno de los criterios que se

utiliza para establecer la cuantia de la destruccién del mismo.

1.1 - DEFINICIONES:

Habr& Destruccion Total o Dafio Total, en la medida que el valor de realizacion de los
restos de la unidad siniestrada no supere el 20 % del valor de venta al publico al

contado en plaza del vehiculo, al momento del siniestro.

1.2 - VALOR DE VENTA AL PUBLICO AL CONTADO EN PLAZA:




El procedimiento para determinar el valor de venta al contado tendra en cuenta los

siguientes aspectos:

1.2.1 - Para la determinacion de venta del vehiculo objeto al momento del siniestro,
debera basarse en las cotizaciones efectuadas por concesionarios oficiales o empresa

vendedoras habituales.

1.2.2 - La primer regla del valor de la propiedad es que una cosa tiene exactamente el
valor que la gente le concede. Desde hace tiempo, en plaza, existen mercados y

precios diferenciados segun el tipo de operacion que se realice.

1.2.3 - Todos los valores que puede tener un vehiculo estan ligados a un valor de
mercado. Este valor de mercado, nhos muestra que no hay sélo un precio, que en cada
momento, y para cada bien, coexisten toda una gama de mercados diferenciados, y

cada uno de ellos con su correspondiente precio de equilibrio.

1.2.4 - Para analizar el valor de mercado, se debera definir. qué tipo de precio de
mercado es el que se precisa, cual es el que seria pertinente para la situacién que se
analiza y en qué fecha del afio se establece el mismo.

Ademas, se deberia estudiar, el favor gozado por la marca, el servicio prestado, la
época del afo, el estado de conservacion y uso, ciclos de la actividad econdémica y
periodos de auge y/o depresién. Por lo tanto, los precios de mercado de los diversos

bienes estan influidos por todos estos movimientos.



1.2.5 - Para formarse una idea sobre el precio del vehiculo en cuestion, se debe
suponer libertad de mercado, una época normal de oferta y demanda, y tomar los

precios promedios consultados en plaza.

2 - CONCEPTOS A EVALUAR:

2.1 - Un primer concepto que se debe analizar, es el de IRREPARABILIDAD, es decir si
el rodado siniestrado es reparable como vehiculo, si es antiecondmica su reparacion, si
luego de restaurado va a mantener su funcionalidad como vehiculo automotor. Dado
gue, luego del arreglo, puede o no funcionar correctamente, en funcion de la tipologia

de los dafios ya sean estructurales o electromecanicos.

2.2 - Otro concepto es el de IRRECUPERABILIDAD, es decir que el vehiculo objeto es
recuperable a los efectos de mantener la aptitud operativa (cualidad que hace a un bien
apropiado para tal fin, es decir un transporte confiable y seguro) que tenia antes del
accidente.

Debiendo brindar seguridad activa y pasiva, tanto al conductor como al acompafante o

tercero transportado.

2.3 - Un tercer concepto que surge, es el de IDENTIDAD, es decir, si sigue siendo el
mismo vehiculo automotor o si se ha transformado en algo distinto. Cuando se debe
gastar para repararlo, entre el 60 al 70 % del valor actual de la unidad nueva o cuando

se debe cambiar el chasis 0 monocasco, cambia la identidad del automotor.

3-VALOR DE LOS RESTOS:




El precio de venta de los restos, presenta un mercado Oligopdlico (competencia
imperfecta) pocas empresas que controlan el mercado, fijando el precio a bajo valores

por acuerdo o colusion (pactar en dafio de terceros) entre ellas.

Forman parte de un circuito que presenta dos opciones:

e Empresas_(chatarreros o desarmaderos) que pagan poco, deprecian los valores

de los restos de las unidades siniestradas, para luego esperar con la Reventa
una ganancia.

e Talleristas que ofrecen mucho sin costo financiero de esperar la venta, porque
ya tienen colocados los restos en el mercado del robo o de los repuestos

“truchos” maquillados para la venta.

4 - RELEVAMIENTO FOTOGRAFICO:

Se realizo la inspeccion de la unidad siniestrada un Carroceria xxxx F 50 sobre chasis
Scania 420, patente xxxx, modelo 2006 ubicado en la empresa Carrocerias xxxx. sito
en calle xxxxxxxx de Rosario.

En la empresa fui atendido por el Sr. xxx. del departamento de Ventas de la firma
mencionada.

La unidad presentaba un impacto frontal laterizado izquierdo, que afecto a parte de la
carroceria y al chasis, en su primer eje delantero.

Se observan en las fotografias, dafios sobre el frente de la unidad, que no afectaron al

motor y a sus dos ejes traseros.



5 - INSPECCION GENERAL DE LA UNIDAD:

En la inspeccion ocular se constataron los dafios y caracteristicas de los mismos, el
estado general de conservacion de la unidad siniestrada era bueno.
Dado que el rodado que se trata es una unidad del afio 2006, los materiales eran

nuevos y/o originales, por ende la carroceria y chasis soportaron mejor el impacto.

6 - CRITERIOS Y ECUACIONES DE ANALISIS PARA ESTIMAR EL VALOR DE

REALIZACION DE LOS RESTOS:

Se utilizaran dos criterios de analisis para el célculo teérico de la estimacion del valor

de los restos de la unidad siniestrada:
e Estructura de Costos y apreciacion técnica del grado de afectacion

e Relaciones de compra de los restos sobre el valor actual de la unidad

6.1 — ESTRUCTURA DE COSTOS Y APRECIACION TECNICA DEL GRADO DE

AFECTACION:

De acuerdo a la Estructura general de COSTO de la unidad y su porcentaje de
afectacion por el impacto, se determina un porcentaje remanente con un valor residual
por recupero de sus partes.

Se efectlia una apreciacion técnica sobre si la mecanica sirve o no , si la carroceria o
chasis sirve o0 no y las posibles combinaciones entre ellas, con el porcentaje de

afectacion de cada elemento.



6.1.1 - VALOR DE MERCADO

El precio de mercado (valor de venta al publico) de un colectivo piso y medio como el

siniestrado en buen estado de conservacion a la fecha es:

Valor modelo 2012: u$s 307.000

Valor modelo 2006 : u$s 220.000

Valor modelo 2009 post-impacto: u$s 209.000 ( depreciacion 5 %)

Délar cotizacién: Marzo de 2012 - 4,39 $ por peso.

En una unidad nueva seria:

u$s 212.000/ 307.000 = 0,69 % de recupero o sea el 69 % costo de los restos

Por lo tanto para la unidad siniestrada se tiene.

u$s 209.000 x 0,69 x 4,3 = $ 620.103 valor de los restos.-
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6.1.2 - ESTRUCTURA DE COSTO Y PORCENTAJES DE AFECTACION SERIA:

PARTE PORCENTAJE DEL VALOR % DE % DE VALOR FINAL RESPECTO DEL
COSTO AFECTACION RECUPERACION COSTO TOTAL
EN EL IMPACTO SIN AFECTAR
50 % costo motor u$S 70.000 0 100 0,23 u$s
70.000
Chasis
30 % costo u$sS 42.000 30 70 0,097 u$s
u$s 140.000
transmision y ejes 29.780
46 %
20 % accesorios u$sS 28.000 30 70 0,064 us$s
19.640
40 % estructura y u$S 66.800 50 50 0,108 uss
cafnos 33.160
Carroceria
30 % Interior u$sS 50.100 40 60 0,097 u$s
u$s 167.000
29.780
54 %
30 % accesorios, u$S 50.100 40 60 0,097 u$s
luces, asientos, etc 29.780
Total u$s 307.000 Total : 0,69
100 % u$s 212.000




6.2 - RELACIONES DE COMPRA DE LOS RESTOS CON EL VALOR ACTUAL DE

LA UNIDAD:

El segundo criterio de andlisis seria por relacion que pueda existir entre el valor actual

de la unidad y el costo de la compra de los restos reparados.

Ademds cabe sefalar que se puede presentar dos alternativas de reparacion_y/o

comprador:

6.2.1 - Reparacion efectuado por un usuario : nos daria un MAYOR valor de

reparacion, dado por la compra de repuestos al publico ( con IVA) , un mayor valor de
la hora de taller por ser todo trabajos de terceros y sin ganancia o utilidad , por ende

luego esto llevaria a un MINIMO valor de los restos de la unidad.

6.2.2 - Reparacion efectuada por un Revendedor o Reparador:

Aqui nos daria un MINIMO costo de reparaciéon, dado por un menor valor en la mano
de obra ya que se efectuaria con su propio taller la reparacion y los trabajos de terceros
son minimos, ademas en la compra de repuestos también habria diferencias por ser
precio para mayorista con 10 % en bonificaciones y sin IVA, ademas deberia
considerarse la utilidad o beneficio ( 20 a 10 %) sobre la inversiéon realizada ; por lo

tanto nos daria un MAXIMO valor de los restos .

6.2.3 - Se debe establecer un COSTO de la Hora de Taller, desde $ 140 a $ 160 con
IVA , por considerarse un valores promedio aceptable de mercado segun tipo de
tarea u oficio a realizar sobre la unidad. Cabe sefalar que el actor tiene un margen
de legitima opcion entre talleres que presenten presupuestos diferentes, pudiendo

elegir el que considere técnicamente mejor, aunque sea el mas caro.
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6.2.4 - CONDICIONES DE ANALISIS DEL COSTO DE REPARACION:

Considerando la siguiente situacion de reparacion:

e Sin desarmar chasis para reparar la carroceria

e Considerando equipos de trabajo de 4 0 5 personas trabajando 9 hs / dia
e Desarmando hasta la cuarta o quinta fila de asientos

e Reparar el chasis el sector deformado y alineacion de todo el conjunto

e Colocacion de todos los repuestos nuevos de la carroceria frontal

e Reparacion de partes de la carroceria y pintado sector afectado

e Tiempo TOTAL de reparacion : 450 Hs de taller ( 50 dias)

Reparacion a efectuar:

Total costo de compra de repuestos de carroceria = $ 220.000 ( 30 % del valor de una
carroceria nueva)

+

Total de repuestos de chasis = $ 150.000 ( 20 % del valor chasis nuevo)

+

Total costo de MOD sobre carroceria = $ 26.600 ( 190 horas x $ 140)

+

Total costo de Pintura y Acondicionado = $ 11.200 ( 80 horas x $ 140)

+

Total costo de MOD. de electricidad = $ 12.800 ( 80 horas x $ 160 )

+

Total costo de MOD de mecéanica = $ 16.000 (100 horas x $ 160 )

Costo calculado de Reparacion = $ 436.600
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Costo calculado de Reparacion = $ 436.600

+

Imprevistos 5 % sobre costo reparacion = $ 21.830 (otros repuestos, etc.)

TOTAL COSTO de REPARACION = $ 458.430

Valor del vehiculo no siniestrado en plaza = $ 946.000 (u$s 220.000 x 4,3)

Demerito del vehiculo post siniestro (5 %)=$ 47.300

Valor del vehiculo actual reparado en plaza= $ 898.700

Inversién en reparacion (calculo anterior) = $ 458.430

+

Utilidad 10 % sobre la Inversion = $ 45.843

Total de recupero Inversion y Utilidad = $ 504.273
Resumen

Valor del vehiculo reparado en plaza = $ 898.700

Total de recupero Inversion y Utilidad = $ 504.273

Costo de compra de los restos = $ 394.427

Luego, se pueden plantear las siguientes relaciones:
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Porcentaje entre la compra de los restos / Valor actual del vehiculo en plaza:

$394.427 1 $946.000 = 0,42 0 seael 42 % Valor Minimo de los restos.-

Porcentaje entre el costo total de la inversién en el rodado en relacion con el
valor de mercado de la unidad en plaza con demerito :
Costo estimado reparacion / Valor mercado = $ 504.273 / $ 898.700 = 0,56 o sea el

56 %.

Porcentaje entre el costo total de la reparacién en relacion con el valor de

mercado de la unidad en plaza con demerito:

458.430/898.700 =0,51 0 sea 51 %.

7 - CONCLUSION:

De acuerdo a la metodologia de analisis utilizada, se llega a la siguiente conclusion:

7.1 - IRREPARABILIDAD:

Los Indices de reparabilidad (de la carroceria y chasis) de este tipo de impacto, son de
un nivel de calidad aceptable, debido a que la estructura-chasis soporta altos grados de
torsiones frontales.

Los largueros longitudinales y los travesafios, no se observan tan afectados como para
gue la dafabilidad (dafios estructurales y mecénicos) no haga econémica su reparacion
y se pueda mantener su funcionalidad, por lo tanto es posible REPONER el dafio

causado.
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7.2 - RRECUPERABILIDAD:

La unidad es recuperable en un alto porcentaje, con procedimientos y tareas del buen
arte y oficio.

La seguridad tanto activa como pasiva se pueden recuperar, sin provocar problemas de
funcionamiento posterior.

Es facil encontrar talleres especializados en realizar este tipo de tarea, en la zona del

gran Rosario.

7.3 - IDENTIDAD:
Una unidad en la cual es posible reparar sin desarmar el chasis y la carroceria,
reponiendo elementos averiados y demas elementos mencionados; seria la misma

unidad que antes del siniestro con el demérito correspondiente.

7.4 - ESTRUCTURA DE COSTOS y AFECTACION:

Como se observo en el cuadro de afectacion de las distintas partes y su incidencia

final, es del 69 % de la estructura de costos.

7.5 - RELACION REPARACION Y COSTO UNIDAD:

De las relaciones Costo minimo restos / Valor mercado, se aprecia que el valor de los

restos MINIMO esta préximo al 42 % de la unidad nueva en el mercado.

7.6 - INSPECCION DE LA UNIDAD:

Presenta un dafo frontal importante, que no afecté al motor solo al frente de la unidad,
gue se analiz6 en la planilla de afectacion de partes y componentes, donde se

establece el grado de deterioro de las partes.
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7.7 - CONCLUSION FINAL:

Partiendo de la regla de que el riesgo de la destruccion total se configura cuando el
valor de realizacion de los restos de la unidad siniestrada no supere el 20 % del valor
de venta al publico al contado en plaza del vehiculo , se concluye que el valor de
realizacion de los restos de la unidad siniestrada supera el 55,5 % del valor de venta
al publico al contado en plaza , POR LO TANTO NO SE TIENE DESTRUCCION
TOTAL DEL VEHICULO PATENTE XXX ,CARROCERIA XXXX VERSION F 50 PISO

Y MEDIO Y CHASIS SCANIA 420 6 X 2 NUMERO INTERNO XX.-



RELEVAMIENTO FOTOGRAFICO:
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DETALLE DE LAS FOTOGRAFIAS:

NO

DESCRIPCION

OBSERVACION

Vista frontal del colectivo, donde se aprecia el
impacto lateralizado izquierdo, que afectd
principalmente a parte de la carroceria y al parte
del eje delantero del chasis.

El impacto fue absorbido por el
chasis de la unidad y en menor
medida por la estructura de la
carroceria.

Vista lateral derecho de la unidad, donde se
observa que no afect6 a la rueda derecha de la
unidad.

Vista trasera de la unidad donde esta ubicado el
motor, donde se observa que no hay indicio del
impacto ni alteraciones estructurales.

Se observa la Patente de la
unidad FUT 979.

Vista del tablero de comando y sector de
conduccién, donde se observa el retiro de partes y
elementos constitutivos de la unidad.

Vista lateral izquierda, donde se observa hasta que
sector fue afectado el colectivo.

Vista trasera superior, donde se observa que no
hay deformaciones ni dafios que afectaron al
chasis o0 a la carroceria.

Se observa que la unidad posee
sistema de aire acondicionado
marca Thermo King y que la
carroceria es marca
Sudamericanas.

Vista trasera derecha, donde se observa que no
hay alteraciones en los dos ejes traseros y en la
carroceria.

Fotografia del interior de la unidad, donde se
visualiza la rotura de las primeras filas de asientos
y que los asientos traseros no han sido afectados.

Vista de la rueda delantera derecha, al lado de
puerta de salida de la unidad, donde se observa
gue no fue afectada por el impacto, como asi
tampoco parte de la carroceria.

10

Vista de un chasis nuevo Scania 420 donde se
aprecia la robutez y resistencia del mismo.

11

Otra vista de un chasis nuevo Scania 420 donde se
observan los tres ejes de la unidad y parte de la
estructura del mismo.

DETALLE DE COMPONENTES Y PORCENTAJE DE AFECTACION EN EL

IMPACTO




22

PARTE

COMPONENTES

FUE AFECTADA ES SE PUEDE PORCENTAJE
POR EL IMPACTO RECUPERABLE REPARAR AFECTACION
MOTOR NO - - 0%
EJE DELANTERO Sl NO Sl 50%
EJE TRASERO NO - - 0%
SUSPENSION SI SI SI 40%
DELANTERA
SUSPENSION TRASERA NO - - 0%
CHASIS
ARBOL TRANSM. Y NO - - 0%
DIFERENCIAL
CAJA DE CAMBIO Sl SI Sl 30%
DIRECCION Sl Sl Sl 50%
RUEDAS Y DELANTERO : SI SI SI 30%
NEUMATICOS TRASERO: NO
INSTALACION SI Sl Sl 50%

ELECTRICA
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PARTE COMPONENTES FUE AFECTADA ES SE PUEDE PORCENTAJE
POR EL IMPACTO RECUPERABLE REPARAR AFECTACION

ESTRUCTURA Y CONJ. S| SI S| 40%

REVESTIMIENTO

CONJ. FRENTE UNIDAD SI SI S| 70%

INTERIOR UNIDAD SI SI S| 40%

ASIENTOS SI sl S| 30%

PISO SI SI S| 30%

0,

CARROCERIA TECHO SI SI S| 30%

PARABRISAS Si NO NO 100%

SI NO NO 100%

PANEL DE INSTRUMENTOS

PUERTA ACCESO SI sl S| 20%

VIDRIOS LATERLAES SI sl S| 30%

FAROS Y LUCES SI NO NO 100%

FRONTALES
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http://www.viarural.com.ar/viarural.com.ar/insumosagropecuarios/ganaderos/camiones/scania/autobuses/larga-y-media-distacia.htm
http://www.viarural.com.ar/viarural.com.ar/insumosagropecuarios/ganaderos/camiones/scania/autobuses/larga-y-media-distacia.htm
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VALORES DE PLAZA DEL VEHICULO CONSULTADAS LAS SIGUIENTES

FUENTES:

e www.autofoco.com
e Guia oficial de precios de ACARA (Comision de valuacion de vehiculos usados)
e rosario olx.com.ar

e Wwww.carsudamericnas.com.ar

8 - NOTA FINAL:

El presente informe consta de 25 paginas y 11 fotografias de la unidad siniestrada.-

ING. XXXXXXXXXXXXXXXXXXKXXXKXXXX
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