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• INFORME TECNICO: Referido al estudio de estabilidad 
dinámica en Pick-Up   de uso en el área Petrolera. De 
acuerdo con la norma ISO Standard 3888-2 (2002). 
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1) Objetivo  
 
La prueba consiste en evaluar la estabilidad de las Pick-Up en base 
al ensayo de estabilidad definido en la ISO Standard 3888-2 (2002). 
Los vehículos deben realizar un slalom a 2000 rpm en la marcha más 
alta para los vehículos de transmisión manual y en directa para los 
vehículos de transmisión automática. Un experimentado conductor 
debe liberar el acelerador y realizar la maniobra de evasión con el 
vehículo con el embreague conectado a la velocidad que se alcance 
a  2000 RPM sin perder la estabilidad ni voltear conos. La prueba se 
realiza con carga y sin carga. Todo el proceso de la prueba ha sido 
documentado y filmado de forma de cotejar los resultados. 
 
Vehículos ensayados 

Ford Ranger 4x4 3.0 L TD  
 

Toyota Hilux 4x4 2.5 L TD 

Chevrolet S10 4x4 2.8 L TDI 
 



 D e p a r t a m e n t o  d e  S e g u r i d a d  V i a l  

4 

I
n
f
o
r
m
e
 
T
é
c
n
i
c
o
 

2) Datos de Estudio 
 
De nuestra base de datos referidas a accidentes graves y de la base de datos 
de daños materiales obtenida de las compañías de seguros del mercado local 
Argentino se observó la participación de los vuelcos en los accidentes de las 
Pick-up. En ella es posible inferir la alta participación que tiene este evento en 
la ocurrencia de accidentes con un 7,4 % del total de los siniestros 
denunciados.. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Siniestros sin vuelcos 
92.60% 

 

Siniestros con vuelcos. 
7.40% 

 
Period: Agosto- 06 to Agosto – 08 
Source: Orion Cesvicom 
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2.1)   Estadística siniestral de vuelcos  por marca 
 
Comparativa de los vuelcos sobre el total de siniestros de cada marca. 
 

 
 
Si la comparativa la realizamos sobre cada marca veremos que la Ford Ranger 
es la que tiene una participación mas alta en los vuelcos con un 11,2% del total 
del siniestros de la marca, le sigue la Toyota con un 5,5% y por útimo la 
Chevrolet S10 con un 4% 
 
 

Period: Aug- 06 to Aug – 08

Source: Orion Cesvicom
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3) Control de estabilidad 
 
Históricamente ante la necesidad de contar con vehículos de gran despeje que 
permitan sortear las condiciones del camino las pick-up vieron comprometidas 
su estabilidad ante la necesidad de elevase su  centro de gravedad. De hecho 
en la  región petrolera el vuelco (sin participación de otro vehículo) paso a ser el 
siniestro mas importante estadísticamente hablando. En otras regiones este 
problema se mejoró con la utilización del ESP. El programa electrónico de 
estabilidad (ESP) es un sistema que ayuda al conductor en situaciones críticas 
en la conducción y en rutas difíciles como ripios o baja adherencia. Gracias a la 
técnica de sensores, la hidráulica y un programa de software combinados, se 
consigue incrementar sustancialmente la seguridad ya que actúa de manera 
independiente para corregir la  acción del conductor. 
Los sensores miden continuamente el ángulo de giro de la dirección, la 
velocidad de rotación de las ruedas, la aceleración transversal y el ángulo de 
rotación sobre el eje del vehículo. Y reconoce a tiempo cuándo el vehículo 
amenaza con entrar en una situación de inestabilidad, en milésimas de 
segundo el ESP actúa sobre la electrónica del motor acelerando o 
desacelerando el motor y el sistema de frenado y ayuda al conductor a superar 
la situación crítica mediante la aplicación activa de fuerzas de frenado que 
estabilizan la trayectoria. Se pueden producir dos situaciones diferentes. Ante la 
presencia de un obstáculo en la carretera, al intentar esquivarlo el coche pierde 
adherencia del eje trasero y derrapa, haciendo un trompo. El ESP permite 
superar el peligro que representa esta situación gracias al frenado de las 
ruedas situada en el exterior de la curva, y el coche mantiene la trayectoria 
indicada.  
En el segundo caso, al tomar una curva con firme deslizante, el coche se sale 
derecho a pesar de hacer una corrección con el volante. El ESP reacciona en 
estas situaciones frenando las ruedas interiores a la curva. Así el vehículo sigue 
la trayectoria indicada por el conductor. 
Pero en nuestro pais y en el resto de la región parecen no seguir los 
lineamientos y recomendaciones internacionales. De acuerdo al relevamiento 
realizado por CESVI encontramos la siguiente realidad: donde ninguno de estos 
modelos incorporan el control de estabilidad ni siquiera como un opcional. 
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3.1) Comparación entre  Argentina, Brasil, Chile y  México 
 

 

ESP std 
ESP opcional 
NO incorpora ESP en ninguna de las 
versiones. 
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4) Diseño de la pista de pruebas para el test de estabilidad. 

 

 
El diseño de la pista de pruebas fue hecho en base a las exigencias de la 
norma ISO Standard 3888-2 (2002) de uso actual para las pruebas de 
estabilidad de vehículos. Los ensayos fueron realizados en la pista aérea de 
Morón en el mes de Septiembre  del año 2008. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Diseño de la pista de pruebas en base a las exigencias de la norma ISO 
Standard 3888-2 (2002). 
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Para la captación de datos se han utilizado acelerómetros que miden los 
valores de aceleración lateral en cada parte del circuito y registradores de 
velocidad. Por otro lado se situaron distintas micro cámaras en el vehículo de 
manera de visualizar desde distintos ángulos las maniobras. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

GPS para la captación de los valores de velocidad 

Captación de datos. 
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5) Gráficos de velocidad y la aceleración lateral respecto a cada vehículo 
implicado. 
 
De los gráficos obtenidos los trazos inferiores corresponden a los valores de 
aceleración lateral (positiva o negativa según el movimiento relativo del 
vehículo)  y los superiores a los valores de velocidad en cada parte del circuito. 
Los valores de velocidad decrecen ya que la prueba fue realizada sin acción del 
acelerador en 5ta marcha. 
Las líneas azules se generan a la velocidad límite al cual supera el ensayo de 
estabilidad y la roja a la velocidad a la cual no supera la prueba. 
Las pruebas fueron realizadas con carga y sin carga para poder establecer 
valores comparativos en situaciones reales de uso del vehículo.  La carga 
correspondió a bolsas de arena que sumaban 800 Kg distribuidos 
uniformemente sobre la superficie de carga del vehículo. 
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5.1.1 Ranger sin carga 
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5.1.2 Ranger con carga de 800Kg 
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Toyota Hilux sin carga  
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Toyota Hilux con carga de 800 Kg. 
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Chevrolet S10 sin carga 
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Chevrolet S10 con carga de  800 Kg  

Chevrolet S10 with 800 Kg Toyota Hilux with 800 Kg

Comparison between Chevrolet S10 with
800 Kg and Toyota Hilux with 800 Kg

Chevrolet S10 with 800 Kg Toyota Hilux with 800 Kg

Comparison between Chevrolet S10 with
800 Kg and Toyota Hilux with 800 Kg

Comparison between Chevrolet S10 with
800 Kg and Toyota Hilux with 800 Kg
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Comparación entre la Toyota Hilux y Chevrolet S10 (ambos cargados) 
 
La comparación entre el Toyota Hilux y Chevrolet S10 (ambos cargados) 
muestran que el conductor de Toyota debe a anticipar la maniobra  para poder 
copiar la trayectoria por lo que el comportamiento dinámico a la estabilidad es 
superior el de la Chevrolet S10 ya que necesita una menor acción del conductor 
para copiar la trayectoria propuesta 

En la segunda maniobra, la Chevrolet S10 con carga se recupera en una corta 
distancia, con una diferencia de 3,2 metros en comparación con el Toyota Hilux 
lo cual muestra una ligera superioridad de la Chevrolet S10 en la 
contramaniobra. 

 
Comparación entre la Chevrolet S10 con 800 Kg vs la Ford Ranger sin 
caga. 

 
La Ford Ranger no tiene  carga y entra a  una velocidad similar que Chevrolet 
S10  con carga,. Existe también una diferencia de Aceleración lateral de un 
rango de 0,15 g. Podemos decir que el desempeño de Chevrolet S10 con carga 
es similar a la Ford Ranger Sin carga. 

Chevrolet S10 with 800 Kg Toyota Hilux with 800 KgChevrolet S10 with 800 Kg Toyota Hilux with 800 Kg
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6) Conclusiones 

 
 

1. Ninguna de las Pick-Up supera el ensayo de estabilidad definido por la 
norma Iso Standard 3888-2 

 
2. Los valores de velocidad alcanzados no superan ni el 75% de la 

exigencia de la norma. 
 

 
3. Ninguno de los modelos cuenta con control de estabilidad (ESP). 
 
 
 

Ing. Gustavo Brambati 
Subgerente de Seguridad Vial 
CESVI ARGENTINA 
www.cesvi.com.ar  
gustavo.brambati@cesvi.com.ar 
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4. 7) Anexo:  
Notas periodisticas publicadas por CESVI  en la revista Crash Test. 
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