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PARTICIPANTES:

ALDEMAR QUILA
HERNANDEZ, identificado
con C.C. 1.016.106.128

conductor vehiculo tipo

CLASE DE ACCIDENTE:

Accidente de transito modalidad

Choque.

GRAVEDAD DE ACCIDENTE: bicicleta, Marca On Trail,

_ Linea Semicarreras,
Con Herido

VIA NACIONAL RUTA 45- TRAMO 04- KILOMETRO. 4+600 METROS modelo 2022, color negro y
verde, marco

ON19061006

VALENTINA GARCIA
DIAZ identificada con C.C.
1.022.443.694, conductor
vehiculo tipo camioneta,
Marca Chevrolet, Linea
Traverse, modelo 2015,
color blanco, de placa HGT

207.
FECHA Y HORA DEL ACCIDENTE:

Sabado 22 de febrero del 2020,

siendo aproximadamente las 15:45

Horas.
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OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

La investigacion y reconstruccion de accidentes de transito, como objeto de estudio,

facilita la fundamentacion de manera técnica e imparcial de las variables que dieron

origen a un accidente de transito. Lo anterior, a través del estudio y analisis de las
evidencias aportadas a la investigacion y aquellas obtenidas durante el proceso de 2
recoleccion, con el fin de demostrar la cinemética del evento y de esta forma identificar

las causas concluyentes de dicho accidente.

METODOLOGIA Y PROCESO DE INVESTIGACION

La investigacion del accidente de transito se ha desarrollado mediante un proceso de
recoleccién, andlisis y vinculacion de datos registrados a través del uso de herramientas
tecnoldgicas, con el fin de responder al planteamiento de la causa que originé el
accidente, valorando cada una de las actuaciones adelantadas por la autoridad de
transito y todo aquello que amerite vinculacién con la investigacion.

El proceso investigativo se origina a partir del andlisis de los documentos entregados,
posteriormente se adelanta una inspeccion al lugar de los hechos donde se analizan y
recolectan evidencias que aportaran informacion vital en el proceso de reconstruccion,
tras esto, se desarrollan las siguientes etapas.

» Evidencias y proceso investigativo: Para la fase de evidencias se tienen en
cuenta los elementos que se resaltaran de acuerdo con la informacidén suministrada
y los hallazgos encontrados durante el proceso de investigacion.

» Analisis e interpretacion: En esta etapa del proceso se analiza cada una de las
evidencias con las que se expondra dinamica del accidente.

» Cinemética: En esta linea de analisis se demuestra la mecénica de movimiento a
partir de las condiciones de tiempo y espacio de cada uno de los participantes y los
factores influyentes y determinantes dentro del accidente.

» Analisis fisicos y matematicos: Aplicacion de métodos y modelos
fisicomatematicos, con los que se determinan velocidades, trayectorias y otras
variables, los cuales posibilitan formular una respuesta técnica a las causas del
accidente.

» Argumentos: Aplicacion y fundamentacion de criterios técnicos desarrollados
durante el proceso investigativo los cuales demuestran, refutan o justifican las
hipotesis formuladas.

» Conclusiones. Extracta cada elemento vinculado y su correlacion con los hechos,
determina una variable ya sea influyente o determinante en la generacion del
accidente y la gravedad de este
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1. SOLICITUD DE LA INVESTIGACION

La presente investigacion y reconstruccion del accidente de transito es solicitada
por la victima del accidente, el sefior Aldemar Quila Hernandez.

2. EVIDENCIAS APORTADAS A LA INVESTIGACION ;

» Archivo Digital en formato PDF: Informe Policial de Accidentes de Transito
en tres (03) folios, realizado por el patrullero Montafiez Jaramillo Carlos,
funcionario de la Policia Nacional.

» Archivo Digital en formato PDF: Informe Pericial de Clinica Forense en tres
(03) folios, realizado por el Medico General Johan Daniel Avila Ramirez,
funcionario del Sistema Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses.

» Archivo Digital en formato PDF: Informe Ejecutivo FPJ-03- en cinco (05)
folios, realizado por el patrullero Montafiez Jaramillo Carlos, funcionario de la
Policia Nacional.

» Archivo Digital en formato PDF: Acta de Inspeccion a Lugares FPJ-09- en
dos (02) folios, realizado por el patrullero Montafiez Jaramillo Carlos,
funcionario de la Policia Nacional.

» Archivo Digital en formato PDF: Informe Investigador de Campo FPJ-11- en
cinco (05) folios, realizado por el patrullero Montafiez Jaramillo Carlos,
funcionario de la Policia Nacional.
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3. INVESTIGACION DE CAMPO

El grupo de investigacion de CIAT COLOMBIA realiz6 un analisis de las evidencias
aportadas, las cuales, una vez examinadas, se adelant6 una investigacion de campo
en la Via nacional que de Tunja conduce a Bogota, Ruta 45, Tramo 04, Kilometro

4+600 metros, Vereda Andes, jurisdiccion del municipio de Chia, en el @
departamento de Cundinamarca. Con Coordenadas geograficas 4°50'49.9"N
74°01'51.7"W.

Investigacion realizada el Domingo 24 de septiembre del 2023 entre las 11:30 y las
12:25 horas, efectuando recoleccion electronica de las caracteristicas geométricas
de la via con un equipo de alta precision (Estacién total) Marca Ruide, modelo
RTS820R3.

La fijacion fotogréafica del lugar de los hechos se realizé con camara profesional
SONY a 58 Réflex de 20.1 megapixeles y Dron marca DJI Mavic Pro con camara
FC220.

A partir de los andlisis de la informaciéon suministrada y los resultados de la
investigacion de campo, se ha elaborado un disefio en 3D de la estructura vial y sus
componentes con el software de reconstruccién Edge Fx, con el fin de demostrar la
dindmica de acuerdo con el andlisis cinematico realizado por el movimiento de los
participantes durante las fases del accidente.
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IMAGEN 1. Recoleccion electronica de evidencias en el lugar donde se present6 el accidente de transito.
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IMAGEN 2. Vista en plano general del lugar de los hechos, se aprecian las caracteristicas de la Via nacional
gue de Tunja conduce a Bogota, a la altura del kilbmetro 4+600 metros, Ruta 45, Tramo 04.

4°50'49.9"N 74°01:51.7"W

© f CIATCOLOMBIA VIA'NACIONAL TUNJA-BOGOTA KILOMETRO 4+600, RUTA 45, TRAMO 04

IMAGEN 3. Vista en planta del lugar de los hechos, en la imagen se observa la Via nacional que de Tunja
conduce a Bogot4, a la altura del kilémetro 4+600 metros.
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4. AVANCE DE LA INVESTIGACION
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VIA NACIONAL RUTA 45-"TRAMO 04- KILOMETRO. 4+600 METROS

IMAGEN 4. Imagen en 3D, tomada del software de reconstruccion Edge FX. A partir de la nube de puntos
obtenida durante la investigacion de campo y con base en las evidencias aportadas.
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IMAGEN 5. Imagen en 3D, tomada del software de reconstruccion Edge FX. Se observa la ubicacién pre-
impacto de los participantes.
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5. ANALISIS DE CAMPO

5.1. CARACTERISTICAS DEL LUGAR

Teniendo en cuenta las caracteristicas geométricas de la via y sus componentes de
seguridad, se hace una descripcion detallada de cada uno de los dispositivos de 7
sefalizacion y demarcaciébn encontrados durante la inspeccidén, siendo
corroborados en el informe policial de accidentes de transito.

VIA NACIONAL TUNJA-BOGOTA, KILOMETRO 4+600, RUTA 45, TRAMO 04

CARACTERISTICAS

CURVA 0
GEOMETRIA PENDIENTE 0
PERALTE 0
SENTIDO Doble sentido
CALZADAS Una
CARRILES Tres al momento del accidente
SENTIDO Doble Sentido
MATERIAL Asfalto
ESTADO Bueno
ILUMINACION Buena iluminacién
CONDICIONES Seca
ACERA No
SR-28 Prohibido Parquear
] Barreras Plasticas
CONTROLES DE TRANSITO
Achurado
Lineas de carril segmentada
Linea de borde de pavimento
Caracteristicas obtenidas durante la inspeccion técnica al lugar donde se presentaron
los hechos.
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5.2 CONTROLES DE TRANSITO

4°50149.9'N 74701 !‘51_;.-,,1"‘,_:9/"'“?‘:"7

7 @F CAT commm IA NACIONA IUN ) ’ Ju '”]‘ {0] 4+600\U{A

IMAGEN 6. En Ia |magen se apreC|a la sefalizacion reglamentaa “SR-28 Prohibido Parquear”, la cual se
encuentra ubicada sobre el lateral occidente de la via nacional a la altura del kilbmetro 4+600 metros.

{'ACHURADO

COLOMBiA SA s

IMAGEN 7 En laimagen se aprecia Ia demarcacmn “Achurado las cuales se situan sobre el lateral ocmdental
de la calzada de la via nacional que de Tunja conduce a Bogota en el Kilometro 4+600 metros.
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IMAGEN 8. En la imagen se aprecia la demarcacion “Lineas de carril segmentada”, las cuales se situan de
manera longitudinal a lo largo y ancho de la Via Nacional, Tunja-Bogota, Kilémetro 4+600 metros.
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IMAGEN 9. En la imagen se aprecia la demarcacion “Linea de borde de pavimento”, las cuales se sitian sobre
ambos costados de la via nacional Kilbmetro 4+600 metros.
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DESCRIPCION
DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD VERTICALES

SR-28 PROHIBIDO PARQUEAR

Esta sefial se usa para indicar la prohibicion de parquear
a partir del sitio mismo donde ella se encuentra hasta la 1o
siguiente interseccidn. La prohibicion puede ser limitada
a determinados horarios, tipos de vehiculo y tramos de
via, casos en los cuales debe agregarse la leyenda
respectiva.

(se ubica durante la investigacion)

CENTRO DE INVESTIGACION Y ACTUALIZACION EN ((ES AT

BARRERAS PLASTICAS (MALETINES)

Estos dispositivos se pueden utilizar como elementos de
canalizacion de transito en los casos en que sea
necesario definir una variacion en el perfil transversal
disponible para el transito de vehiculos o para indicar el
alineamiento en tramos rectos y curvas o0 para aislar
excavaciones hasta de 1,0 metro de profundidad.
También se usan para separar flujos peatonales de flujos
de ciclo usuarios o de flujos vehiculares.

ACHURADO

Esta demarcacion se utiliza cuando es necesario definir areas de no uso para el transito o
areas neutrales en la calzada. Esta compuesta por lineas contintas inclinadas de 20 cm a
40 cm de ancho.
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LINEAS DE CARRIL SEGMENTADA

Estas lineas que son de color blanco, se utilizan para delimitar los carriles que conducen el
trdnsito en una misma direccién. También cumplen la funcién de ordenar el tréfico e
incrementar la eficiencia del uso de una red vial urbana en sitios en donde se presentan
congestiones.

11
Asi, para una via con velocidad maxima inferior o igual a 60 km/h se debe usar un patron de
8 m y una relacion 3 a 5, lo que se traduce en lineas de 3 m demarcados seguidas de 5 m
sin demarcar.

LINEA DE BORDE DE PAVIMENTO

Estas lineas indican a los conductores, especialmente en condiciones de visibilidad
reducida, donde se encuentra el borde exterior del pavimento, lo que les permite
posicionarse correctamente respecto de éste y asi tener menor probabilidad de invadir un
carril en contraflujo. Cuando un conductor es encandilado por un vehiculo que transita en el
sentido contrario, estas demarcaciones son a veces la Unica orientacion con que aquél
cuenta, por lo que son imprescindibles en vias rurales.
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6. EVIDENCIAS Y PROCESO INVESTIGATIVO

Para la fase de evidencias se tienen en cuenta los elementos que se resaltaran de
acuerdo con la informacion suministrada y los hallazgos encontrados durante el
proceso investigativo. 12

6.1. Dibujos topograficos

6.2. Descripcidon de dafios vehiculo (1) bicicleta de marco ON19061006.
6.3. Descripcion de dafios vehiculo (2) Camioneta de placas HGT 207.
6.4. ldentificacion de participantes (Conductores)

6.5. Analisis de videos e imagenes

Un aspecto importante del proceso investigativo es el planteamiento de la dinamica
del accidente, en el que se debe tener en cuenta la recoleccion electrénica
de evidencias adelantada en el lugar de los hechos por el equipo investigador de
CIAT-COLOMBIA, fijando cada elemento que compone la via y su entorno,
mediante el uso de un equipo de alta precision (estacién Total). Una vez realizada
la importacion de la informacion en el software de reconstruccion Edge FX, se
procede a reconstruir el lugar donde se presentd el accidente para obtener una
representacion grafica con precisién milimétrica del lugar de los hechos, trabajando
a una escala real 1-1.

En las siguientes imagenes se puede observar tanto el croquis elaborado por la
Policia de Transito como el plano topografico en 3D elaborado por los
investigadores CIAT COLOMBIA, demostrando la posicién final de los vehiculos y
las evidencias dejadas sobre la via producto del impacto, teniendo en cuenta las
caracteristicas geométricas de la via y la ambientacién de los elementos que
componen el entorno paisajistico del lugar.
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6.1. DIBUJOS TOPOGRAFICOS Y POSICION FINAL EMP Y EF

“OQUK (BOSQUEJO TOPOGRAF

59 COUNIL O VMDA

| 13. DATOS DE QUIEN CONOCE EL ACCIOENTE

+ BARANDA=

s s S==BARRERASIPLASTICAS: s
[ EJELLANTA POSTERIOR VEH!1
a VERTICE FRONTAL MARCO VEH 1
‘ﬂ VERTICE POSTERIOR VEH 2
‘ & :;,;ﬂ VERTICE ANTERIOR VEH 2 ;
0 .. VIAINACIONAL RUTA 45- TRAMO 04~ KILOMETRO 4+600'METROS

IMAGEN 11. En 3D se aprecia la posicion final de los elementos en el lugar de los hechos. Elaborado por el
grupo de expertos de CIAT-COLOMBIA, con base en el informe Policial.
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DIAGRAMA EN 3D POSICION FINAL

RUTA 45- TRAMO 04- KILOMETRO!4+600 METROS

IMAGEN 12. En 3D se aprecia posicion final de los elementos en el lugar de los hechos. Elaborado por el
grupo de expertos de CIAT-COLOMBIA.
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{ DIAGRAMA EN 3D POSICION FINAL
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VIAINACIONAL RUTA 45-'TRAMOI04- KILOMETIRQ"4+600 METROS

IMAGEN 13. En 3D se aprecia posicion final de los elementos en el lugar de los hechos. Elaborado por el grupo
de expertos de CIAT-COLOMBIA.
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6.2. DESCRIPCION DE DANOS Y EVIDENCIAS VEHICULO (1)

15

IMAGEN 14. Imagen del vehiculo tipo bicicleta marca On Trail, linea Semicarreras, en condiciones

normales.
| INFORMACION GENERAL VEHICULO 1
ON19061006 | ONTRAIL | SEMICARRERAS NSEF'?[?EY PARTICULAR
MARCO MARCA LINEA COLOR MODELO SERVICIO
Informacién tomada de: Licencia de Transito
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6.2.1. DESCRIPCION DE DANOS Y EVIDENCIAS EN EL VEHICULO (1)

Para la descripcion de dafios se tiene en cuenta tanto las imagenes aportadas a la
investigacion, como la descripcion de dafos realizada por el IT Alirio Vasques
Rodriguez, funcionario de la Policia nacional, cual define los dafios del automotor
asi:

“‘Ruptura del soporte de la llanta delantera (tenedor) y danos en la estructura de la
bicicleta parte frontal. Dafios por determinar”

DESCRIPCION DE DANOS
IMAGEN DESCRIPCION

En la imagen se aprecia el vehiculo (1) tipo
bicicleta, el cual presenta desacoplamiento de la
caja de direccién, por fractura en el sistema de
direccién del velocipedo, nétese la ausencia de
dafios sobre el rin de la llanta anterior.

Imagen 15. Tomada del Informe de Investigador de Campo
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6.3. DESCRIPCION DE DANOS Y EVIDENCIAS EN EL VEHICULO (2)

17

IMAGEN 16. Imagen de referencia de un vehiculo tipo camioneta, marca Chevrolet, linea Traverse,
modelo 2015 en condiciones normales con las mismas caracteristicas del vehiculo (2)

Imagen tomada de: https://www.carroya.com/

| INFORMACION GENERAL VEHICULO 2

HGT 207 CHEVROLET | TRAVERSE BLNACO 2015 PARTICULAR
PLACA MARCA LINEA COLOR MODELO SERVICIO
10014910322 CFJ100026 1GNKV8KD8FJ100026
No LIC TRANSITO No DE MOTOR No. VIN
Informacién tomada de: Documento formato Pdf, IPAT

6.3.1. FICHA TECNICA VEHICULO (2)

MOTOR 3.6 Litros V6 TORQUE 360Nm a 3400Rpm
POTENCIA MAXIMA I 287Cv a BBOOREm
LARGO TOTAL (MAXIMO) 5.173mm
ANCHO 1.991 mm
ALTO 1.846 mm
PESO BRUTO VEHICULAR 1.978Kg
Tomada de: https://www.autoblog.com/es-us/buy/2015-Chevrolet-Traverse/review/



https://www.autoblog.com/es-us/buy/2015-Chevrolet-Traverse/review/
https://www.carroya.com/noticias/archivo/el-papamovil-en-el-que-se-movilizara-el-papa-francisco-en-colombia-3727
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6.3.2. DESCRIPCION DE DANOS Y EVIDENCIAS EN EL VEHICULO (2)

Para detallar los dafios se tiene en cuenta la descripcion de dafios registrada en la
casilla 8.8 del informe policial de accidente de transito en la cual el funcionario

determina que:

.
Tessvevwrrwmccsnssbrsssscnan

“‘Ruptura del vidrio posterior, puerta baul, abolladuras en la puerta baul posterior,
bémper con rayones y dafios por determinar”

DESCRIPCION DE DANOS

IMAGEN DESCRIPCION

En la imagen se aprecia el tercio posterior
del vehiculo (2) tipo camioneta, la cual
presenta polifragmentacion del vidrio
principal y abolladura de la quinta puerta.

Imagen 17. Tomada del Informe de Investigador de Campo
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6.4. CONDUCTOR (1) BICICLETA

INFORMACION GENERAL CONDUCTOR (1) VEHICULO TIPO BICICLETA ‘

ALDEMAR QUILA HERNANDEZ C.C. 1016106128 27-10-1998
- FECHA 19
APELLIDOS Y NOMBRES DOC. IDENTIFICACION NO. NACIMIENTO
Carrera 104 No 3E-74 Bogota 3105583305
DIRECCION CIUDAD TELEFONO

DESCRIPCION DE LESIONES.

Para la descripcion de lesiones se tiene en cuenta el Informe Pericial de Clinica Forense
No 251750002001-00657-2020 firmado por el medico Johan Daniel Avila Ramirez, El cual
reporta los principales Hallazgos.

Tercio medio crepitacion de huesos nasales

Herida a nivel alar derecho mayor de 7cm

Fractura Nasobitemporal bilateral y de orbita izquierda
Fractura huesos propios de la nariz

Fractura de Pico orbitario izquierdo

Fractura de Blow Out impura izquierda

Lesion tejidos blandos region media frontal

Trauma columna dorsal

S@ o0 oTp

Se analizan las fracturas y lesiones presentadas a la victima descritas en la Informe
Pericial de Clinica Forense, considerando la resistencia al impacto que este tendria al
momento del siniestro. El estudio cinematico de la geometria de un accidente de transito
se articula con la estructura del cuerpo humano y los elementos que generan las lesiones,
en este caso el impacto contra el automotor.

“La Biomecénica es el estudio de la aplicacion de las leyes de la mecanica a la estructura
y el movimiento de los seres vivos!. La biomecanica nos dara por tanto una explicacion
sobre las causas, mecanismos y sus consecuencias traumaticas en las personas
lesionadas, lo que nos permitira establecer si existe nexo causal entre las
lesiones producidas y el siniestro en estudio.

1 Tomado de: Biomecanica del impacto en accidentes de tréfico


https://es.wikipedia.org/wiki/Biomec%C3%A1nica
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Descripcidon grafica de las lesiones presentadas por la victima en el sistema éseo de
acuerdo con el reporte Informe Pericial de Clinica Forense No 251750002001-00657-
2020, firmado por el medico Johan Daniel Avila Ramirez,

e FRACTURA NASOBITEMPORAL
BILATERAL

e FRACTURA HUESOS PROPIOS DE LA
NARIZ
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6.4.1. CONDUCTOR (2) CAMIONETA

INFORMACION GENERAL CONDUCTORA (2) VEHICULO TIPO CAMIONETA SIN LESIONES

VALENTINA GARCIA DIAZ C.C. 1.022.443.694 16-03-1999
. FECHA
APELLIDOS Y NOMBRES DOC. | IDENTIFICACIONNO. | \ A cVIENTO
Carrera 48 No 22-83 Bogota 3209308837 | *

DIRECCION CIUDAD
SE PRACTICO EXAMEN
st | x |no| |Pos| INec.| x | GrADO | si | No
PORTA LICENCIA 1.022.443.694 Bl
Sl X | NO LICENCIA DE CONDUCCION NO. CATEGORIA
Informacion tomada del informe policial de accidente de transito IPAT.

TELEFONO

Se realiza consulta en la pagina https://www.runt.com.co/portel/libreria donde se
observo que para la fecha del accidente el participante (2), contaba con licencia de
conduccidn activa.

NOMBRE COMPLETO: VALENTINA GARCIA DIAZ

DOCUMENTO: C.C. 1022443694 ESTADO DE LA PERSONA: ACTIVA
ESTADO DEL CONDUCTOR: ACTIVO NUmero de inscripcion: 18247591
FECHA DE INSCRIPCION: 17/05/2018

EJ Licencia(s) de conduccion

Nro. licencia OT Expide Lic. Fecha expedicion Estado Restricciones Detalles

1022443694 SECRETARIA DISTRITAL DE MOVILIDAD DE BOGOTA 28/05/2018 ACTIVA CONDUCIR CON LENTES Ver Detalle

Categorias de la licencia Nro: 1022443694

Categoria Fecha expedicion Fecha vencimiento Categoria antigua
B1 28/05/2018 2811212026
1022443694 SECRETARIA DISTRITAL DE MOVILIDAD DE BOGOTA 281122016 INACTIVA Ver Detalle

IMAGEN 18. En la imagen se observa la descripcion de la licencia de conduccién, la cual se encontraba
activa al momento del accidente.


https://www.runt.com.co/portel/libreria
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7. ANALISIS DE LAS EVIDENCIAS HALLADAS Y FIJADAS POR LA
POLICIA NACIONAL

Dentro del proceso investigativo se registrd, mediante una serie de fotografias, tanto

la posicion final del vehiculo (1 y 2) como las caracteristicas de la via. Para la
reconstruccion del accidente de transito se ubicaron dichas evidencias de acuerdo

con el bosquejo topografico adelantado por la autoridad de transito, el cual una vez @
analizado, se procede a elaborar un plano virtual mediante el uso del software de
reconstruccion Edge FX; ademas, se tiene en cuenta la recoleccion electrénica de
evidencias tomada durante la inspeccion al lugar. A continuacion, se relacionan e
identifican algunas de ellas:

OBSERVACION No 1
En la imagen se aprecia la posicion final del vehiculo (1) tipo bicicleta, la cual se ubica en
posicion de volcamiento sobre su lateral izquierdo, asi mismo se evidencia su cercania con
el tercio posterior del vehiculo (2) tipo camioneta, el cual se sitla sobre el carril occidental de
la calzada occidental de la via Nacional que de Tunja conduce a Bogota, kilbmetro 4+600
metros.

Imagen 19. Tomada del Informe de Investigador de Campo
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OBSERVACION No 2
En la imagen se aprecia el vehiculo (2) tipo camioneta, el cual se sitla en su posicion final

sobre el lateral occidental de la Via Nacional que de Tunja conduce a Bogot4 a la altura del
kildmetro 4+600 metros. @

e .
3 r—— . ———dl A P S ——————

-
Imagen 20. Tomada del Informe de Investigador de Campo
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OBSERVACION No 3
En la imagen se aprecia el plano general de la posicion final de los vehiculos (1) tipo bicicleta
y el vehiculo (2) tipo camioneta. Se evidencia que ambos vehiculos se posicionan sobre el
borde del carril occidental a la altura del kilometro 4+600 metros, asi mismo, se aprecia la
presencia de barreras plasticas, las cuales delimitan los 3 carriles de funcionamiento y los

carriles en mantenimiento

\ &

-
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Imagen 21. Tomada del Informe de Investigador de Campo




C /\T CENTRO DE INVESTIGACION Y ACTUALIZACION EN P N OCHENTD
’\_ TRANSITO S.A.S. NIT: 20094551 1-2 BUENAS PRACTICAS EN

SEGURIDAD VIAL

8. ANALISIS A LA ENTREVISTA

Dentro del proceso de investigacion se considerd necesario identificar las
caracteristicas del siniestro a través de la version entregada por la victima, no
obstante, se debe tener en cuenta que este tipo de version pueden llegar ser
subjetivas y poco ecuanimes considerando no solo el tiempo trascurrido, sino 25
también la posicion de la victima dentro del proceso.

Ahora bien, desechar la version del testigo presencial (victima) a priori dentro de la
investigacion puede privar la obtencion de datos interesantes o Utiles, motivo por el
cual dicha version se ubica dentro del contexto corroborativo de los elementos
objetivos.

Por lo anterior adelante se realiza un estudio minucioso con el propdsito de
identificar y evaluar cada aparte de la versibn desde un componente netamente
técnico, analizando la factibilidad fisica y contrastandola con elementos objetivos.

Pregunta: ¢ Podria hacer una descripcion detallada de la forma en la que ocurrié6 el
accidente?

Yo Sali del trabajo como a eso de las 3 y 30 de la tarde Iba por el carril
derecho como quien va de chia hacia Bogotd mas o menos entre el
hipédromo y la Universidad del Bosque, ese dia sobre esa via habian
muchas barreras de todo tipo (tanques, conos lo que llaman barreras
maletines) porque estaban arreglando la autopista norte, entonces cuando
delante de mi de un momento a otro una camioneta blanca empieza a dar
reversay en ese momento yo freno la bicicleta, pero ya el carro me atropell6
y yo estrelle mi cara con el vidrio de atras.

Pregunta: Dentro del estudio que realizé la Policia de transito, establecieron que la
bicicleta en la que usted se movilizaba no tenia frenos, ¢.es eso cierto?

Respuesta: No, al contrario, el freno que tiene esa bicicleta incluso puede
ser mejor que un freno de disco, porque el freno de mi cicla se llama de pifién
fijo, al usted girar el pedal hacia atras ella gira la llanta lo que hace es que
frene de una, se le debe tener practica, pero yo llevo muchos afios andando
en mi cicla asi.

Pregunta: cuanto tiempo lleva conduciendo ese tipo de bicicleta con ese sistema
de frenos

Respuesta: Al momento llevo como seis afios 6sea que para la fecha del
accidente como unos 3 afios, mas 0 menos.
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Pregunta: ¢Puede indicar a qué velocidad promedio se movilizaba usted al
momento del accidente?

Respuesta: Para esos dias no se podia andar rapido por que a esa hora
sobre la autopista hay mucho carro, ademas que como estaban arreglando
la via habia mucha barreras y conos de toda clase, yo digo que no podia ir a
mas de 15 o 20 km/h.

26

Pregunta: ¢En su relato usted manifiesta que un vehiculo tipo camioneta de color
blanco realizé sobre la autopista una, maniobra de retroceso (Reversa) por qué cree
gue la conductora realizé esa accion sobre una via tan concurrida?

Respuesta: Pues la verdad no sé si tal vez iba ingresar alguna parte tal vez
la universidad, pero a la velocidad que yo iba si ese carro va andando o esta
quieto no me hago las heridas que me hice ademas yo frené, pero ella me
atropello.

Pregunta: ¢ Al observar la maniobra de retroceso del vehiculo cual fue su reaccion?

Respuesta: No nada todo fue muy rapido cuando yo veo que el carro se esta
acercando lo que hago es dar pedal hacia atras para parar la bicicleta e
intento hacerme hacia la derecha ya que si salgo al otro carril un carro me
levanta, pero el carro se me viene encima y es cuando me levanta.

Pregunta: ¢ Cémo eran las condiciones ambientales de ese dia, estaba lloviendo o
habia algun tipo de neblina que no le permitiera poder observar de manera clara los
demas vehiculos?

Respuesta: Hasta donde yo me acuerdo ese dia estaba normal con un
poquito de llovizna, por la hora no habia neblina y yo podia mirar hacia
adelante o hacia los lados sin problema.
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8.1. ANALISIS A ENTREVISTA

De acuerdo con el andlisis realizado a las evidencias es importante sefialar que un
accidente de transito es esencialmente inesperado, y usualmente fugaz, las
declaraciones de testigos y protagonistas, aun de buena fe, pueden no ser
suficientemente correctas para ser considerada indubitables por quien aborda

. ,g . . ., 27
cientificamente la investigacion?

Dentro del analisis se tiene en cuenta una serie de elementos, los que
adecuadamente interpretados brindan informacién de suma utilidad.

Macro ubicacioén:

“Iba por el carril derecho como quien va de chia hacia Bogota mas o menos
entre el hipédromo y la Universidad del Bosque”

Analisis fragmento 1. En efecto dentro de la version el testigo identifica la
ubicacion la cual resulta ser coincidente con el lugar determinado por la autoridad
de transito a través del IPAT y corroborado dentro de la inspeccion técnica al lugar
adelantada por el suscito investigador Via nacional que de Tunja conduce a Bogot4,
Ruta 45, Tramo 04, Kilobmetro 4+600 metros, Vereda Andes, jurisdiccion del
municipio de Chia, en el departamento de Cundinamarca.

Aspecto temporal:
“Yo Sali del trabajo como a eso de las 3 y 30 de la tarde”

Andlisis fragmento 2. Dentro del factor temporal la versién entregada concuerda
con la descripcion de hora de ocurrencia aproximada de los hechos.

Detalle de los hechos:

“Iba por el carril derecho como quien va de chia hacia Bogota mas o menos
entre el hipédromo y la Universidad del Bosque, ese dia sobre esa via habia
muchas barreras de todo tipo (tanques, conos lo que llaman barreras
maletines) porque estaban arreglando la autopista norte, entonces cuando
delante de mi de un momento a otro una camioneta blanca empieza a dar
reversay en ese momento yo freno la bicicleta, pero ya el carro me atropell
y yo estrellé mi cara con el vidrio de atras”.

Andlisis fragmento 3. Dentro de la version la ubicacion de elementos o dispositivos
de seguridad, asi como la ubicacion sobre el carril occidental resultan tener un alto
grado de similitud con la fijacion tanto fotografica como topogréfica de los hechos,

2 Accidentologia Vial Cientifica/Victor Irureta/Cathedra Juridica/2017
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la cual detalla la posicion final de cada elemento sobre el carril occidental de la
calzada, ahora bien, la correlacion de lesiones prestadas por la victima indican la
magnitud del impacto el cual se puede asociar con la fuerza a la que se ve sometido
el tejido humano en el impacto el cual es el producto de la masa y la velocidad. El
dafio corporal dependera también de la formay la rigidez de la superficie o el objeto

sobre el que se produzca el impacto?® 28

Detalle de los hechos:

“El freno que tiene esa bicicleta incluso puede ser mejor que un freno de
disco, porque el freno de mi cicla se llama de pifion fijo, al usted girar el pedal
hacia a tras ella gira la llanta lo que hace es que frene de una, se le debe
tener préactica, pero yo llevo muchos afios andando en mi cicla asi”

Anadlisis fragmento 4. Con el propésito de analizar la version entrega, se realizo
una inspeccion visual, al vehiculo tipo bicicleta, si bien es cierto dicha inspeccion
resulta ser atemporal a la fecha del evento, también es cierto que, a través de las
imagenes registradas en el informe investigador de campo, se pudo observar el
sistema de frenado del velocipedo.

Resulta fundamental identificar el sistema de detencion que emplea el vehiculo de
impulsion humana asi:

El sistema denominado Fixie es una mono marcha, con pifién fijo y sin freno. Se
identifica como una bicicleta sin marchas, con una sola transmision y sin punto
muerto, asi que el pedal girara siempre que gire la rueda, a cualquier velocidad. Y
se frena con los pedales, ejerciendo contrapresion con los pies en los mismos para
reducir su velocidad o para bloquear completamente la rueda trasera. Presentan el
mismo principio que las bicicletas de pista, que tienen una forma parecida a las
bicicletas de carreras*

Por lo anterior se identifica entonces que en efecto el mecanismo de la detencion
del velocipedo no resulta ser un sistema convencional, sin embargo, esto no resta
eficiencia a la hora de detener el vehiculo.

3 Tomado de: Organizacién Mundial de la Salud - “La velocidad y los siniestros viales”
4Tomado de: https://www.redbull.com/co-es/bicicletas-fixie-pinon-fijo
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9. FASES DEL ACCIDENTE DE TRANSITO

En la imagen se grafica la trayectoria del vehiculo (1) velocipedo, el cual
instantes previos al impacto transita sobre el costado occidental de la
autopista sentido norte-sur.

TRAYECTORIAVEHICULO (1) 3 CI /\‘I‘

N e
z0

COLOMBIA S.AS

VIA NACIONAL RUTA 45- TRAMO 04- KILOMETRO 4+600 METROS

IMAGEN 22: En la imagen 3D se recrea la trayectoria del participante (1)
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WAV ASSRelHEe] En la imagen se aprecia el vehiculo (2) camioneta, la cual inicia una
VEHICULO 2 maniobra de retroceso sobre el carril occidental de la calzada.

TRAYECTORIA VEHICULO (2) . (: 7\ .

COLOMBIA S.AS

VIA NACIONAL RUTA 45- TRAMO 04~ KILOMETRO!4+600!METROS

IMAGEN 23: En la imagen 3D se recrea la trayectoria del participante (2)
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i Imagen tomada del software de reconstruccion elaborada en una escala
PERCEPCION natural® (1-1) se aprecia a bordo del vehiculo (1) bicicleta, la ubicacion de la
camioneta, la cual realiza una maniobra de retroceso, vulnerando la
ubicacion y proximidad del biciusuario.

La fase de percepcion es la etapa del accidente de transito donde el riesgo
se manifiesta latentemente a los actores intervinientes, percibiendo el riesgo @
a través de los sentidos.

En esta fase se ubican los factores humanos, via, vehiculo y condiciones de
modo, tiempo y lugar, y se deben establecer todas las relaciones necesarias
con las variables influyentes, como la visibilidad, campo de vision, interaccion
con el entorno y condicionamientos®

FASE PERCEPCION |- =~ * ’ C T

FASE DE
PERCEPCION

COLOMBIA S.AS

VIA'NACIONAL RUTA 45A - TRAMO 06~ KILOMETRO)21+400 METROS

IMAGEN 24: En laimagen 3D se observa la perspectiva del ciclista, momentos en los que percibe la camioneta.

5> Escala natural: Es cuando el tamafio fisico del objeto representado en el plano coincide con la realidad
6 Tomado de: Investigacién de Accidentes de Transito en Colombia/PONAL/ESEVI/2017
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En la imagen se aprecia la ubicacion de los rodantes instantes
previos al impacto, de acuerdo con la ubicacién de las evidencias,
asi como las caracteristicas de la via y de cada vehiculo, en esta
fase el ciclista al percatarse de la ubicacion de la camioneta sobre
su carril decide accionar el sistema de frenos de su vehiculo,
acompafnado de una maniobra evasiva hacia el costado occidental

de la via (derecha) con el proposito de evitar el impacto con la @
estructura del automotor.

Esta fase inicia posterior a la fase de percepcion. Alli se tiene en
cuenta la distancia de reaccién del conductor que oscila entre 0.75 y
1 segundo, la reaccion es estimulada por nuestro cerebro el cual
ordena al cuerpo tomar una medida para mitigar el accidente ya sea
frenar, realizar una maniobra evasiva acelerar en algunos casos. En
esta fase se puede encontrar un punto de reaccién, el punto de

accion y la accion evasiva’.

COLOMBIA SA s

VIA NAGIONAL RUTA 45A - TRAMO. 06 - KILOMETR0 21+400/METROS

IMAGEN 25: En la imagen 3D se observa la ubicacion de cada rodante durante la ejecucién de la fase de
decision

7 Tomado de: Investigacién y Manejo del Lugar de los Hechos/Pinzén Andres 2019
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Imagen en 3D permite identificar la ubicacion de los rodantes en el
momento del impacto, las imagenes son recreadas a través del
informe policial de accidentes, nétese la ubicacion de la camioneta y
las fases de impacto del cuerpo del ciclista y su vehiculo.

En esta escena el riesgo se materializa con el contacto entre los
objetos de estudio, dando inicio al accidente el cual se desencadena @
en los movimientos post-impacto hasta la posicion final.

FASE DE CONFLICTO Se debe tener en cuenta la clase de accidente (choque, atropello,
volcamiento, caida de ocupante, incendio u otro), para poder cotejar
los dafios sufridos con la materializacion del hecho, estableciendo la
posicion y ubicacion en la escena de los participantes.

FASE DE CONFLICTO S [ I T
' I/\\

DINAMICA DE IMPACTO

COLOMBIA S.AS
~

—

VIA'NACIONAL RUTA 45A;-"TRAMO. 06 - KILOMETR0! 21+400/METROS

IMAGEN 26: En 3d se observa la posicion de impacto y la dindmica del evento.
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10.CINEMATICA DEL ACCIDENTE

CONFIGURACION'DEIMPACGTO!

34

Trayectoria Trayectoria

IMAGEN 27. Imagen en 3D se observa la configuracién de impacto.

La cinematica del accidente se plantea a partir de las evidencias, tanto de las
descritas en el presente informe como las adelantadas por las autoridades
judiciales, asi como todas aquellas que se recaudaron durante el proceso
investigativo.

De acuerdo con las apreciaciones anteriormente descritas, se realiza un analisis del
movimiento generado durante las fases del accidente (antes, durante y después)
mediante la correlacion de evidencias y el manejo de equipos especializados como
el software de reconstruccion Edge FX8 y Faro Zone 3D° ademas de la recoleccion
electronica de evidencias tomada en el sitio con equipo de alta precision (+/- 0.06
mm). Lo anterior permite establecer con un alto grado de certeza técnica la forma
en la que ocurrieron los hechos, permitiendo asi argumentar las causas eficientes y
determinantes en el desarrollo del accidente.

Para la argumentacion cinematica se tuvo en cuenta una serie de variables
fundamentales para que se produjera el accidente de transito, las cuales se

8 Licencia Trimble No 32473-35242
9 Licencia FARO. Licensing.Ux.Infrastructure
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analizan desde un componente técnico y dentro de las cuales se considero: la
posicion final de cada evidencia fijada por la autoridad de transito, disefio
geométrico de la via, el estado de la carpeta de rodadura de acuerdo con el informe
policial y los dafos presentados por cada rodante, asi como las lesiones

presentadas por la victima.
35

Uno de los compontes mas relevantes dentro del proceso de investigacion es la
determinacion de la (Configuracion de Impacto) area de aspecto espacial en la cual
interactua los vehiculos momentos en los que se esta ejecutando la fase de
conflicto, el impacto implica la interaccion de fuerzas, por lo que el PDI (Punto De
Impacto) necesariamente, ha de encontrase sobre las rectas de accion de las
fuerzas interactuantes, las que a veces, provocan efectos utiles para conocer la
posicion relativa del automotor y el velocipedo asi mismo permiten determinar las
caracteristicas geométricas del sitio del impacto.

Se plantea entonces la ubicacion el (PDI) sobre el carril occidental (Derecho) de la
Via Nacional a la altura del Kilometro 4+600 metros, via que presenta una seccion
transversal de 11.44 metros, y un tramo longitudinal homogéneo (Recto y plano) la
via para el momento del accidente no contaba con obstaculos visuales?, la
descripcion del impacto inicial se realiza teniendo en cuenta la posicion final de los
vehiculos y los dafios presentados durante el impacto entre vehiculo (1) bicicleta y
el vehiculo (2) camioneta.

El impacto inicial (Fase ) se ubica momentos en los que la camioneta realiza una
maniobra de retroceso, transitando en sentido contrario al desplazamiento del
velocipedo!!, impactando la parte posterior de su vehiculo, inicialmente contra la
estructura del vehiculo tipo bicicleta y posteriormente el cuerpo de la victima.

Lo anterior se corrobora tanto con la fijacion fotografica y topografica aportada a la
investigacion, mismas que permite analizar de mejor manera el contexto de la
configuracion del impacto. Para tal fin es necesario identificar los detalles de los
modelos aplicados a la investigacidén de siniestros viales en ciclistas.

Tal como lo menciona el libro “Modelos fisicos para Accidentologia vial” Autor
Gustavo A. Enciso- Editorial doctos.

La Asociacion Canadiense de Profesionales en Seguridad de Carreteras
(The Canadian Association of Road Safety Professionals), en 1989 dio a

10 Informacién tomada de la Casilla 7.7 IPAT

HRAE:Vehiculo formado por una especie de caballete con dos o con tres ruedas movidas por medio de p
edales.
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conocer una propuesta para determinar velocidad en colisiones a bicicletas y
motocicletas mediante la distancia de proyeccion basado en el analisis de
otros ensayos realizados con cadaveres.

La publicacion revisa la interaccion entre la bicicleta, el ciclista y las fases del

vehiculo que colisiona. -

Para ello modela la bicicleta y el ciclista como un cuerpo simple sélido que
tiene centro de gravedad y que rotara en la primera fase de la colision de
acuerdo con el contacto inicial.

Muchas investigaciones han modelado el vuelo de la proyeccion en un
atropello y ademés el deslizamiento del ciclista y de la bicicleta después de
la colisién en sus dos etapas, donde la velocidad inicial de deslizamiento de
éstos es igual a la componente horizontal de la velocidad de vuelo o de
proyeccion.

De igual modo se destaca que en una la colision frontal el centro de gravedad del
conjunto ubicado en el sector del asiento, va a girar o rotar alrededor de un punto
préximo al eje de la rueda delantera (doblez del sistema de direccién) o trasera de
la bicicleta.*? Ver Figura 27.

Para impactos frontales o impactos posteriores la velocidad horizontal posterior al
impacto de la bicicleta puede ser un 75% de la velocidad de circulacion del vehiculo,
mientras que la bicicleta puede tener una velocidad ascendente en el orden del 50%
de la velocidad horizontal.

Una vez se ha identificado la caracterizacién de la configuracién del impacto a través
del modelo fisico de colision a ciclistas, demostrado por el ingeniero Escoses Dennis
P. Wood, es imperante sefialar que a través del andlisis no solo de las lesiones sino
también de los dafios presentados, se identifica que en efecto el vehiculo tipo
camioneta no presenta dafios de consideracion en su estructura, mas bien si en su
vidrio posterior (lugar de ubicacion del impacto fase Il (Craneo del ciclista contra
estructura vidrio), mientras la bicicleta presenta una fractura con dobles interno en
su brazo de direccién, en esta parte se identifica entonces tanto el objeto pasivo
(Bicicleta y cuerpo del ciclista) como el objeto activo (camioneta) de la misma
manera se identifica que el impacto corresponde a una colision inelastica, donde
los objetos se fusionan y se mueven juntos como un solo cuerpo, de alli la
proximidad entre cada evidencia. Ahora bien, la ausencia de dafios de
consideracion en el objeto activo, asi como la ubicacién de lesiones de la victima
permiten identificar que en efecto la Fuerza del impacto (Masa x aceleracién) esta

12 “Modelos fisicos para Accidentologia vial” Autor Gustavo A. Enciso- Editorial doctos
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dada por el objeto activo el cual al realizar un movimiento (retroceso) este imprime
una cantidad de dafios y lesiones al objeto pasivo.

Dentro del contexto técnico se realiza un analisis “hipotético” considerando que
quien actla como objeto activo es el velocipedo, en otras palabras, se realiza un
estudio cinematico donde la bicicleta es quien impacta la parte posterior del 27
automotor, en este analisis se encontrd que por la caracteristica del sistema de
detencion (Pifidn fijo o Fixie) del vehiculo de impulsién humana, el cuerpo del ciclista
ejerce su mayor carga del centro de masa hacia atras es decir hacia el eje posterior,
dicha posicion le permitiria al biciusuario impedir un impacto de consideracién en su
rostro, debido a la distancia que el cuerpo recorreria hasta el punto de contacto ii,
asi mismo por la aceleracion quien actuaria como mitigador o disipador de la
aceleracion seria la pieza mas expuesta del velocipedo que entraria en contacto
con el objeto pasivo (Automotor) en este caso el rin el cual presentaria dafios de
consideracion no solo por el material sino también por su estructura, asi mismo la
autoparte de la camioneta que recibiria el impacto de igual forma se veria afectada
de manera mas alta.

Por lo anterior se encontré que, en efecto por los dafios y gravedad de lesiones
presentadas por el ciclista, se puede determinar que el vehiculo por su masa,
volumen y aceleracibn es quien impacta al ciclista y su medio de transporte,
transfiriendo durante el impacto la energia cinética del vehiculo al cuerpo de la
victima, ahora bien por energia cinética entendemos que es la capacidad de realizar
trabajo que tiene un cuerpo en funcién de su movimiento y se expresa como la
multiplicacion de la masa del cuerpo por el cuadrado de su velocidad dividido por
dos; es decir, siguiendo la conocida férmula: Ec = 1/2 m v2 . ComUnmente la
gravedad de un accidente de transito se asocia a la velocidad en el momento del
impacto. Lejos de pretender desmentir esta relacion, hay que matizarla. La energia
puesta en juego en un accidente de transito va en funcién de la velocidad del
vehiculo (el mas variable de todos los factores) y la masa del vehiculo (admite sélo
moderadas variaciones). Pero en esta ecuacion no esta implicito el tipo de accidente
gue se produce; es decir, como se detendra el vehiculo ni cuanta deformacion se
producira en el mismo. Este concepto esta regido por el «pulso de desaceleracién
del impacto» (cémo se desacelera el vehiculo en la colisién); concepto que esta
ligado al de la rigidez de los elementos agresor y agredido, asi como a los
mecanismos de absorcion de energia de las estructuras involucradas en el
accidente!®

13 Tomado de; Biomecénica en la valoracién Médico Legal de las Lesiones-Santiago D-Domingos Montes de
Oca y Néstor Pérez M.
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10.1. ESTIMACION DE LA VARIABLE DE EVITABILIDAD DEL ACCIDENTE

Si bien es cierto dentro del accidente no se evidenciaron huellas que se pudieran
vincular con la dindmica del evento, también es cierto que las caracteristicas
geométricas de la via permitan analizar las condiciones de evitabilidad del
accidente.

38

Lo anterior de acuerdo con lo descrito en la Resolucién 00744 de 2009 del
Ministerios de Transporte, Manual de Disefio Geométrico de Carreteras, en el cual
se mencionan las condiciones de Distancia de Visibilidad de Parada.

A continuacion, se describe las caracteristicas descritas en el Manual de Disefio
Geométrico de Carreteras asi:

Se considera como distancia de visibilidad de parada de un determinado punto de
una carretera, la distancia necesaria para que el conductor de un vehiculo pueda
detenerlo antes de llegar a un obstaculo que aparezca en su trayectoria al circular
a la velocidad especifica del elemento (VcH, VetH, Vev 0 V1v) en el cual se quiere
verificar esta distancia de visibilidad.

La longitud requerida para detener el vehiculo sera la suma de dos distancias: la
distancia recorrida durante un tiempo de percepciéon y reaccion y la distancia
recorrida durante el frenado.

La distancia recorrida durante el tiempo de percepcion y reaccion (adoptado en dos
y medio segundos (2.5 s) para efectos del proyecto) se mide desde el momento en
que se hace visible el obstaculo hasta el instante en que se aplican los frenos. En
esta distancia se supone que el vehiculo circula con movimiento uniforme a la
velocidad especifica del elemento.

La distancia recorrida durante el frenado se mide desde la aplicacion de los frenos
hasta el momento en que el vehiculo se detiene totalmente, circulando con
movimiento uniformemente desacelerado con velocidad inicial igual a la velocidad
especifica del elemento.

El valor de la desaceleracién asumida es tal que no implica el bloqueo de las llantas
al realizar el trabajo de frenado, aun en condiciones de pavimento humedo. Este
estudio fue realizado por la AASHTO y presentado en el Manual de Disefo
Geomeétrico de AASHTO — 2004.
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ECUACIONES EMPLEADAS:

VELOCIDAD | DISTANCIA | DISTANCIA | b isTANCIA DE VISIBILIDAD DE -
ESPECIFICA | PERCEPCION- | DURANTE EL PARADA

Ve REACCION | TRENADOA

NIVEL CALCULADA | REDONDEADA
(km/h) (m) (m) (m) (m)

20 13.9 46 185 20

30 209 10.3 312 35

20 27.8 8.4 6.2 50

50 348 287 635 65

60 417 413 83 85

70 48.7 56.2 104.9 105

80 55.6 734 129 130

90 62.6 92.9 155.5 160

100 695 1147 184.2 185

110 765 138.8 2153 220

120 83.4 165.2 248.6 250

130 90.4 1938 2842 285

Gréfica 7. Tabla 2.6 Distancias de visibilidad de parada en tramos a nivel

De acuerdo con los anteriores argumentos se debe tener en cuenta las
apreciaciones técnicas en cuanto a los porcentajes de aceleracion negativa y de
distancia de reaccion de un conductor estimando tanto la velocidad a la que transita
como el tiempo de reaccion requerido, el procedimiento para la valoracién de la
distancia de reaccion se realizé de acuerdo con el resultado de la velocidad inicial
(Vo) y el tiempo de reaccién el cual se estima entre (1.0 y 2.5 segundo ) teniendo
en cuenta el Manual de Reconstruccion, elaborado por (Pablo de Luque & Daniel
Mantaras 2007 ).

Adicional a lo anterior se estima que la distancia requerida para detener el vehiculo
sera la suma de dos distancias: Distancia de Reaccion (DR) + la Distancia de
Parada (DP) la adicion de los dos valores permitira conocer la Distancia Total de
Parada (DTP).

Cabe sefalar que la distancia recorrida durante el tiempo de percepcion y reaccion
(DR) (adopta un tiempo promedio entre 1 y 2.5 segundo) dicha distancia se mide
desde el momento en que se hace visible el obstaculo hasta el instante en que se
aplican los frenos. En esta distancia se supone que el vehiculo circula con
movimiento uniforme a la velocidad especifica del elemento.
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La distancia recorrida durante el frenado se mide desde la aplicacién de los frenos
hasta el momento en que el vehiculo se detiene totalmente, circulando con
movimiento uniformemente desacelerado con velocidad inicial igual a la velocidad
especifica del elemento. El valor de la desaceleracién asumida es tal que no implica

el bloqueo de las llantas al realizar el trabajo de frenado. Este estudio fue realizado a0
por la AASHTO y presentado en el Manual de Disefio Geométrico de AASHTO —
200446

Los valores de cada modelo se constituyeron a partir de las evidencias fijadas por
los agentes de transito y mediante las labores investigativas adelantadas por los
funcionarios de CIAT-COLOMBIA, mediante la inspeccion realizada al lugar de los
hechos y con el uso del software de reconstruccion Edge FX, adicionalmente se
estima el valor de DTP considerando la velocidad autorizada de acuerdo con las
normas de transito y las caracteristicas de la via.

» Los coeficientes utilizados para la estimacion de las velocidades por friccion se
estimaron teniendo en cuenta que las variables de adherencia entre la superficie
de la via y la maniobra de desaceleracién, dicho coeficiente de desaceleracion
se valora en un rango progresivo de 0.25 a 0.35'* (Friccién Application in
Accident Reconstruction/SAE 830612).

= El procedimiento para la valoracion de la Distancia Total Requerida para la
Detencion se realizé de acuerdo con el resultado de la velocidad inicial (Vo) y
el tiempo de reaccién el cual se estima en 0.75 segundo de acuerdo con la
publicacion (Luque & Mantaras 2007 pag. 117).

DISTANCIAS DE VISIBILIDAD DE PARADA EN TRAMOS A NIVEL

d: VET_E—J@

Pasos de la solucidn

g = Constante gravitatoria = 9.810 m/seg.2

Vo = velocidad (vectorial) original = 20.000 km/h = 5.556 m/seg.
T = Tiempo de percepcidon/Reaccion = 1.000 segundos

Vf = velocidad (vectorial) final = 0.000 m/seg.

14 Table de Coefficients de Friccion; Fuente: Charles y Warner, Gregory Csmith, Michel B james, Geoff,
Germance, Fricction Application in Accident Reconstruction/SAE 830612
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f = friccion= 0.250

vi-vi

d:F{?T_F}—ﬁJ
k]
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d= (5356 1)+ 358 =0

_ . 30.864—0
d=5556+30800—

— . 30.864
d=5556 1003

d=5556+6292

d=11848

d = Distancia total requerida = 11.848 metros
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11.ARGUMENTOS DEL INVESTIGADOR

1. El objetivo de un informe técnico es plantear respuestas que estén
fundamentadas con bases técnicas y con la implementacién de procesos que
garanticen su imparcialidad, mediante = argumentos objetivos, los cuales
permitiran tomar decisiones acertadas a las diferentes autoridades ya sea en
el ambito administrativo o judicial. Por tal razén los argumentos y
conclusiones, se han elaborado a través de las evidencias y estudios a los
documentos relacionados y con la inspeccién al lugar de los hechos donde
se obtuvo una importante informacioén de las caracteristicas técnicas de la
via y la reglamentacion de esta, permitiendo asi obtener una reconstruccion
objetiva y cercana a la realidad, lo que me permite argumentar bajo una
opinion independiente y con una real conviccion profesional.

42

2. La investigacion propiamente asi concebida busca conocer el factor
determinante del accidente y de esta forma dar una respuesta técnica del por
qué y como se desarrollo el siniestro. Los argumentos expuestos no buscan
justificar la comisién de una infraccién, sin embargo, lo que se busca es
demostrar de manera técnica la causa eficiente del accidente lo que
desencadend las lesiones en el ciclista.

3. De acuerdo con las labores investigativas, la recoleccion electronica de
evidencias realizada en el lugar de los hechos y mediante el uso del software
especializado de reconstruccion de accidentes Edge Fx'°, se procedi6 a
realizar un andlisis cinematico'®, considerando la hip6tesis planteada en el
informe policial asi:

¢ Vehiculo (1) Ciclista. 157: No estar atento a los demas actores
viales.

4. Se ha verificado la hipétesis encontrando las siguientes observaciones asi:

e Vehiculo (1) Ciclista. 157: No estar atento a los demas actores viales:
La formulacion de la hipotesis que se plantea para el ciclista no solo
carece de fundamentos técnicos que permitan validarla, sino que
también se aparta por completo del componente fundamental y este

15 Software con licencia numero 34302
18 a cinematica es una rama de la fisica dedicada al estudio del movimiento de los cuerpos en el espacio
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es el normativo el cual define a través del Ley 1811 de 2016 que a la
letra dice:

Articulo 95. Normas especificas para bicicletas y triciclos. Las
bicicletas y triciclos se sujetaran a las siguientes normas especificas:
43
= Debe transitar ocupando un carril, observando lo dispuesto en los
articulos 60 y 68 del presente codigo.

= Los conductores que transiten en grupo deberan ocupar un carril
y nunca podran utilizar las vias exclusivas para servicio publico
colectivo.

= Los conductores podran compartir espacios garantizando la
prioridad de estos en el entorno vial.

= No podran llevar acompafante excepto mediante el uso de
dispositivos disefiados especialmente para él o, ni transportar
objetos que disminuyan la visibilidad o que impida un transito
seguro.

= Cuando circulen en horas nocturnas, deben llevar dispositivos en
la parte delantera que proyecten luz blanca, y en la parte trasera
que reflecte luz roja

5. Lo anterior permite demostrar que en efecto el ciclista podia ocupar la
seccién transversal completa de su carril, si bien es cierto el Cédigo de
Transito en algun momento regulé que los ciclistas debian transitar por la
derecha de las vias a distancia no mayor de un (1) metro de la acera u orilla,
también es cierto que al momento del siniestro la norma indica que los
vehiculos de impulsibn humana deben transitar ocupando un carril, situacion
gue fue atendida por la victima, no obstante la autoridad de transito excluyé
dicha norma para formular una hipoétesis carente de evidencia, de la misma
manera la autoridad de transito debia considerar el estado de la via, la cual
se encontraba siendo intervenida y con la disposicion de una serie de
dispositivos de seguridad, asi como la ausencia de demarcacion en el sector
gue permitiera identificar la seccion de cada carril sobre la calzada, situacion
gue dentro del evento aumenta de manera significativa el riesgo de siniestros
viales en el sector. Adicionalmente las caracteristicas del impacto, los dafios
presentados en el velocipedo y las lesiones de la victima podrian indicar la
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forma en la que se desarroll6 el accidente, situacion que de ninguna forma
fue atendida por la autoridad de transito.

Por lo anterior, se afirma entonces que la hipotesis que se plantea dentro del
informe policial se aparta de las apreciaciones del presente informe de
reconstruccion de accidentes. ad
6. Finalmente, y teniendo en cuenta la inspeccion al lugar de los hechos en el

cual se realizé una recoleccion electronica de evidencias con elementos de

alta precision (margen de error +/- 0.06 mm) durante el proceso tanto de

investigacion como de reconstrucciéon se contemplé que evidentemente

factor humano es variable fundamental dentro de la dinAmica del accidente

de transito.

7. Mencionando los factores que influyen en los accidentes de transito
entraremos a realizar un analisis a cada uno de ellos con el fin de establecer
la incidencia en la comisién del accidente:

A. EL VEHICULO TIPO BICICLETA: Dentro del proceso de investigacion
que adelantd la autoridad de transito determinan a través del informe
ejecutivo que;

“Colisiona por la parte posterior de la camioneta sin poder frenar, ya
que la bicicleta no posee frenos ni delanteros ni posteriores”

Verificando a detalle las imagenes que registran la posicion final de la
bicicleta, asi como por la version entregada por el ciclista y la inspeccion
posterior al velocipedo, se encontré que en efecto el vehiculo de impulsién
humana no cuenta con un sistema de frenos convencional, no obstante el
sistema que empela resulta tener un rango de efectivaba alto, por la
carteristas que empela (Pifion Fijo) segun el portal Santafixie, el sistema es
mecanicamente mas eficiente que cualquier otra transmision para bicicletas,
con la transferencia directa de energia del piloto a las ruedas®. Un pifion fijo
requiere menos energia para mover cualquier engranaje que una bici con
cambios en el mismo engranajel’.

17 Tomado de: https://www.santafixie.com/blog/pinon-fijo-o-single-speed/
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Por lo anterior se descarta que el medio mecanico (freno) pudiese llegar a
inferir de manera directa o indirecta no solo en la generacion del accidente
sino también en la gravedad del mismo.

B. EL VEHICULO TIPO CAMIONETA: Como se ha citado a lo largo de la
investigacion y considerando evidencias importantes como la descripcion
de dafios a cada vehiculo, adelantado por el grupo de experto de CIAT
COLOMBIA S.A.S, donde se demostrd que el vehiculo se encontraba
avalado por el Ministerio de transporte, de acuerdo a su revision técnico
mecanica, de igual modo este rodante presenta dafios en el vidrio
posterior y dafios superficiales en su estructura (Abolladura en la puerta
del baul, bémper con rayones).

De acuerdo con lo anterior se puede argumentar que los vehiculos no
presentaron fallas que pudieran incidir de manera directa en el evento.

Continuando con el andlisis a los factores que intervienen en el transito se
describira los resultados encontrados a la via asi:

C. LA VIA: De acuerdo con la inspeccion realizada en el lugar de los hechos
el cual permitié conocer las caracteristicas geométricas de la via, sin
embargo, considerando los reportes de la policia de Transito, que la via
no contaba con demarcacion y suficiente sefializacion al momento del
siniestro, por lo que se puede afirmar que esta condicion no resulta tener
una incidencia directa con el evento.

Por ultimo, se analiza el factor comportamental de actor vial asi:

D. FACTOR HUMANO CICLISTA: Por parte del conductor del vehiculo de
impulsion humana, debe sefialarse que una vez analizados los factores
que influyeron de manera directa en el accidente, este actor vial dentro
del accidente se considera como un Protagonista Directo Pasivo (PDP) el
cual se define como:

PDP8: Es quien resulta afectado por el accidente (directo), pese a
gue ningun acto suyo (salvo su presencia) contribuyese al accidente
(pasivo).

18 Accidentologia Vial cientifica-Victor Irureta- La Ed llustrada -Ciudad auténoma de Buenos Aires: Cathedra
Juridica, 2017
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En analisis al factor humano para el conductor del vehiculo (1) se encontro
gue si bien es cierto el ciclista no hizo uso de elemento de proteccion personal
(casco) por la configuracion de lesiones y la ubicacion de las mismas, el uso
de este elemento no hubiese mitigado de manera considerables las lesiones
presentadas, asi mismo se determina que el ciclista transitaba por el lugar
adecuado, de igual forma agoto las instancias disponibles desde su actuar
parta evitar el sinestro.

E. FACTOR HUMANO CONDUCTOR CAMIONETA: Los resultados del
dictamen pericial, permitieron evidenciar que en efecto la conductora del
automotor realiza una maniobra de retroceso, decision que no resultd ser
la mas adecuada no solo por el accidente sino por que realizdé una accién
sobre una via publica, con Unico sentido vehicular lo que incrementa el
riesgo a sufrir un accidente con las caracteristicas descritas, es decir la
suma de las acciones hace que la carga de la evitabilidad del evento esté
directamente relacionada a la conducta de la conductora de la camioneta.

46

Una vez analizados los factores tanto generadores como de evitabilidad
del accidente se logré identificar que, de acuerdo con la clasificacion de
protagonistas de accidentes, que la conductora, se puede clasificar como
un Protagonista Directo Activo (PIA) el cual se define como:

PIA'®: Es aquel no afectado por el accidente (indirecto) cuyas acciones
influyeron en el accidente (activo)

El andlisis al factor humano para la conductora de la camioneta se encontré
gue era una persona idonea en la conduccién de vehiculos, de acuerdo con
la categoria de su licencia, la cual, para su obtencién, el legislador ha previsto
una serie de requisitos exigentes. La licencia de conduccion certifica,
entonces, que quienes conducen vehiculos automotores, actividad que
tradicionalmente se ha considerado peligrosa, son realmente las personas a
quienes el estado ha concedido autorizacion para ello, por haber verificado
previamente su idoneidad para el desempefio de tal actividad, es decir, la
aptitud, fisica, mental, psicomotora, practica, tedrica y juridica de una
persona para conducir un vehiculo por el territorio nacional®®

19 Accidentologia Vial cientifica-Victor Irureta- La Ed llustrada -Ciudad auténoma de Buenos Aires: Cathedra
Juridica, 2017
20 Tomado de: Sentencia C-468/11
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8. Concluimos que la conductora del vehiculo tipo camioneta vulneré el deber
objetivo de cuidado, al no observar las reglas de transito, que imponen a los
conductores actuar con diligencia y cautela?!, para evitar el accidente.
Considerando no solo las caracteristicas de su vehiculo sino también por
adelantar acciones que se encuentran explicitamente prohibidas por las
normas de transito, cuando era previsible un accidente de acuerdo con las 4
caracteristicas de la via.

Es necesario realizar un analisis con base normativa con el fin de conocer la
normas o reglamentos que fueron vulnerados o que no se tuvieron en cuenta
al momento de decidir llevar un vehiculo vulnerando las normas de seguridad
vial, para tal fin consideramos aquellas normas que regulan la seguridad vial
en nuestro pais, en este caso el Cddigo Nacional de Transito, Ley 769/02 en
su articulo 61 y 69.

e ARTICULO 61. Vehiculo en movimiento: Todo conductor de un vehiculo
debera abstenerse de realizar o adelantar acciones que afecten la seguridad
en la conduccion del vehiculo automotor, mientras éste se encuentre en
movimiento.

e ARTICULO 69. retroceso en las vias publicas. No se deben realizar
maniobras de retroceso en las vias publicas, salvo en casos de
estacionamiento o emergencia.

Los vehiculos automotores no deben transitar sobre las aceras y zonas de
seguridad, salvo en el caso de entrada a garajes o sitios de estacionamiento,
evento en el cual respetaran la prelacion de los peatones que circulan por
las aceras o andenes.

PARAGRAFO. El conductor no debe detener o estacionar su vehiculo, por
ningln motivo, dentro de la zona destinada al transito de peatones.

Analisis: Tal como lo mencionan los articulos ibidem es indudable que, para
un conductor idéneo e instruido en temas de seguridad vial, resulta imperante
verificar su entorno antes de realizar acciones que pongan en riesgo su vida
y la de los demas, transitando por un espacio prolongado en reversa, lo que
genero6 que el ciclista no pudiera evitar el impacto, tal como lo demuestran
los registros fotograficos.

21 EXTRACTO JURISPRUDENCIAL — NUEVA LEGISLACION. Infraccién al deber objetivo de cuidado al
inobservar las reglas de transito MAGISTRADO PONENTE. GUSTAVO ENRIQUE MALO FERNANDEZ

Aprobado Acta No. 262
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9. VARIABLES FACTICAS Y DE EVITABILIDAD PARA CADA ACTOR VIAL

ANALISIS PARA EL VEHICULO (1) CICLISTA

VARIABLE FACTICA CONDICIONES DE EVITABILIDAD
Desde la perspectiva general, el biciusuario | La conduccion de vehiculos de impulsién humana en | ( as
circula sobre un espacio el cual se encuentra | nhuestro pais se ha convertido en un verdadero reto
habilitado para el transito de cualquier tipo de | en cuestiones de seguridad vial, es indudable que
vehiculo. este modelo de transporte requiere mayor atencion y
control por parte de las autoridades, de igual modo en
el caso que nos ocupa la accién de transito del ciclista
sobre el carril vehicular no reviste ningun tipo de
peligro considerando que este puede circular sobre
dicha zona, asi mismo las acciones adelantadas por
este no se pueden constituir como una falta que
desencadenara el evento.

ANALISIS PARA EL VEHICULO (2) CAMIONETA ﬁ

VARIABLE FACTICA CONDICIONES DE EVITABILIDAD
De acuerdo con el analisis realizado acadauno | Si se analizan las variables normativas y
de los factores que intervienen en el transito Comportamenta|es de la conductora nos
(Via, vehiculo y Humano) nos encontramos que | encontramos con dos acciones que resultarian

este ultimo tiene una incidencia tanto en el [ gar fndamentales para evitar el accidente:
desarrollo del accidente como en la gravedad

del mismo, debido a una secuencia de acciones.
La operadora del vehiculo tipo camioneta
realiza una maniobra de retroceso sobre una via
con alto flujo vehicular, accidbn que por las
caracteristicas de la via se prohibe, no solo por
ser una via nacional, sino por tener un Unico
sentido vehicular, este cimulo de acciones | 2. La accion de vulneracion de la prelacion y en
obligaban a wuna persona idénea a ser ese momento de la proximidad del ciclista
consecuente y valorar la adopciéon de medidas generaron el accidente y la gravedad de este.
necesarias para evitar un accidente.

1. Elrespeto por las caracteristicas de la via, las
cuales indicaban de manera clara la
prohibicion de maniobras de retroceso o
transito en flujo contrario al sentido vehicular.
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12.CONCLUSIONES:

Teniendo en cuenta los argumentos y los andlisis practicados a cada una de las
evidencias, se puede concluir que el presente informe permitié fundamentar el factor
determinante dentro del accidente, atribuidos a la conductora del vehiculo (2) 49
camioneta asi:

Factor Determinante: La labor investigativa se circunscribe a determinar la
cinematica o la causa que determind el accidente, analizando cada uno de los
factores que intervienen en el transito. En suma, al final de un proceso de
investigacion hay un deber: dar a conocer lo que se ha descubierto o comprendido
a través de las labores realizadas. Para este caso existe una causa determinante,
la cual desencadend el accidente y la gravedad de este, generada por la accién de
la conductora del vehiculo (2) camioneta, al realizar una maniobra de retroceso en
una via con uUnico sentido de circulacién, teniendo en cuenta que sobre estos
espacios se prohiben estas acciones, ademas de no tener en cuenta las
dimensiones de su automotor, o que genera un mayor riesgo tal como sucedié.

Elabord informe de Reconstruccion.

RES MANUFEL PINZON MENDEZ.
C.C 80.894.027 de Bogota D, C.
Ingeniero Civil- Universidad Militar Nueva Granda
Tecndlogo en Investigacion de Accidentes de Transito
Técnico Profesional en Seguridad Vial
Con Registro de Inscripcion: No 01713-10731 del Consejo Profesional de Ingenieria de Transporte
y Vias
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13.ENLACES ARCHIVOS ADJUNTOS
ENLACE HOJA DE VIDA:

Por favor escanee el codigo QR o de Clic sobre el enlace para acceder a la hoja de

Vida, soportes académicos, soportes laborales y lista de casos. >0

https://drive.google.com/drive/folders/110mZOU5RyVnG0OdM 8g-GxYVICapvtCVr?usp=sharing
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Hacer clic o escanear el cédigo QR para acceder al video 3D

ENLACE VIDEO 3D:
https://drive.google.com/file/d/1ralL4gUsG1ly4QSyvCVZ7PdGgb0W99wwP6/view?usp=sharing
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14. CONSIDERACIONES.

Yo ANDRES MANUEL PINZON MENDEZ, identificado con Cédula de Ciudadania
No 80.894.027 de Bogota D, C y con residencia profesional ubicada en la ciudad de
Bogota en la Carrera 7 No 33-49 Edificio Empresarial Luciano Borde Oficina 301.
Centro Internacional Bogota. Declaro bajo la gravedad de juramento que el presente
dictamen fue realizado bajo una opinién independiente y con una real conviccién
profesional permitiendo obtener una reconstruccion objetiva y cercana a la realidad,
anexo los documentos que sirven de fundamento y de aquellos que acrediten mi
idoneidad y experiencia como experto.

51

Teniendo en cuenta la ley 1564 de 2012 Codigo General de Proceso, en su Articulo
226 Procedencia, me permito declarar en los siguientes numerales asi:

1. La identidad de quien rinde el dictamen y de quien particip6 en su
elaboracion.

El presente informe pericial fue realizado por ANDRES MANUEL PINZON
MENDEZ, identificado con Cedula de Ciudadania No 80.894.027 de Bogota y con
Registro de Inscripcion: No 01713-10731 del Consejo Profesional de Ingenieria de
Transporte y Vias.

2. La direccioén, el nimero de teléfono, nimero de identificacién y los
demas datos que faciliten la localizacion del perito.

Direccion de notificacion:

Carrera 7 No 33-49 Oficina 301 Centro Internacional Bogota D.C.
Teléfonos: 316-7517111---- 5107300

Email: gerencia@ciatcolombia.com

3. Laprofesion, oficio, arte o actividad especial ejercida por quien rinde el
dictamen y de quien participd en su elaboracion. Deberan anexarse los
documentos idéneos que lo habilitan para su ejercicio, los titulos
académicos y los documentos que certifiquen la respectiva experiencia
profesional, técnica o artistica.

ANDRES MANUEL PINZON MENDEZ, Edu. Ingenieria Civil (Proceso de titulacion),
Tecndlogo en Investigacion de Accidentes de transito, Técnico Profesional en
seguridad vial, con Diplomatura en Entrenamiento en Atropellos y Tecnologia
Laser, llevada a cabo en Buenos Aires Argentina, Diplomado en Investigacion y
Reconstruccion de accidentes de Transito, Diplomado en Herramientas
Tecnologicas, Curso de Manejo de Scanner Focus y plataforma Scene, Diplomado

WWW CIATCOLOMBIA.COM
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en Peritacion Técnica de Vehiculos, Diplomado en Pedagogia, funcionario de la
Escuela de seguridad Vial de la policia nacional, 10 Afios 8 meses en la Policia
Nacional Direccion de Transito y Transporte con experiencia en docencia de 9 afios
en la escuela de Seguridad Vial de la Policia Nacional, en los programas
académicos Tecnologia en investigacion de accidentes, técnico profesional en
seguridad vial, instructor del diplomado en peritacion técnica a vehiculos dictado en 52
la ciudad de Cajamarca/Peru y dirigido a la seccional de transito de la policia
nacional del Perd, perito investigador de accidentes de Transito para la Fiscalia
general de la Nacion, Asesor pedagogico en Institucion de educacion Politécnico
ICAFT, docente de la Universidad Distrital Francisco Jose de Caldas, Ponente para
Federacion Nacional de Municipios, Contratista Agencia Nacional de Seguridad Vial
y Ponente para eventos académicos de la Universidad Catdlica de Ecuador.

4. Lalista de publicaciones, relacionadas con la materia del peritaje, que
el perito haya realizado en los ultimos diez (10) afos, si las tuviere.

e Autor del Libro “Investigacion y manejo del lugar de los hechos en accidentes
de transito. Edicién especial 2019”. Con registro de obra literaria en el Libro
10, Tomo 800 y Partida 11. Del Ministerio del Interior.

e Autor del libro “Investigacion y Reconstruccion de Accidentes de Transito” En
proceso de registro ante la Camara Colombiana del Libro.

e Revisor Técnico y Tematico del Libro Investigacion de Accidentes de Transito
en Colombia, Policia Nacional de Colombia - Direccion Nacional de Escuelas
Escuela de Seguridad Vial 2017 ISBN 978-958-59254-58 de la Escuela de
Seguridad Vial

e Autor del médulo Topografia Forense (2020), para los programas de
educacion formal (Técnico Profesional en Seguridad Vial y Tecnologia de
Investigacion de Accidentes de Transito) Policia Nacional de Colombia -
Direccion Nacional de Escuelas Escuela de Seguridad Vial 2020

e Autor del médulo de Investigacion de Accidentes de Transito (2017), para los
programas de educacion formal (Técnico Profesional en Seguridad Vial y
Tecnologia de Investigacién de Accidentes de Transito) Policia Nacional de
Colombia - Direccion Nacional de Escuelas Escuela de Seguridad Vial 2019

5. Lalista de casos en los que haya sido designado como perito o en los
gue haya participado en la elaboracion de un dictamen pericial en los
altimos cuatro (4) aios. Dicha lista deber&incluir el juzgado o despacho
en donde se presentd, el nombre de las partes, de los apoderados de
las partes y la materia sobre la cual verso el dictamen.

WWW.CIATCOLOMBIA.COM
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Se anexa la lista de casos en los que he participado como perito en
Investigacion y Reconstruccion de accidentes de transito desde el afio 2014
a la fecha.

6. Si ha sido designado en procesos anteriores o en curso por la misma
parte o por el mismo apoderado de la parte, indicando el objeto del
dictamen.

Si he sido designado como perito investigador por el contratante

53

7. Si seencuentraincurso en las causales contenidas en el articulo 50, en
lo pertinente.

Manifiesto que no me encuentro incurso en las causales descritas en el articulo 50
de la ley 1562 de 2012 Codigo General del Proceso.

8. Declarar si los exdmenes, métodos, experimentos e investigaciones
efectuados son diferentes respecto de los que ha utilizado en peritajes
rendidos en anteriores procesos que versen sobre las mismas materias.
En caso de que sea diferente, debera explicar la justificacién de la
variacion.

Las variables del informe técnico pericial teniendo en cuenta los examenes,
métodos, experimentos e investigaciones NO son diferentes a las investigaciones
adelantadas con anterioridad que atienden sobre la misma materia.

9. Declarar si los examenes, métodos, experimentos e investigaciones
efectuados son diferentes respecto de aquellos que utiliza en el
ejercicio regular de su profesion u oficio. En caso de que sea diferente,
debera explicar la justificacidén de la variacion.

El informe de Reconstruccion de Accidente de Transito (IRAC), en el cual se
adelantaron métodos, experimentos e investigaciones, no es diferente a los que
regularmente son utilizados en el ejercicio de mi profesion.

10. Relacionar y adjuntar los documentos e informacion utilizados
para la elaboracion del dictamen.

Para el desarrollo del dictamen se tuvo en cuenta la documentacién que se
adjunta en el siguiente archivo:

WWW.CIATCOLOMBIA.COM
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