






































 

Informe de evaluación 

Neuropsicológica 

Servicio de Neuropsicología 

Yamile Andrea Restrepo Arroyave 

Cali -  valle del cauca  

 

 

Paciente: Oscar Marino Leon Popo     

Identificación: 1.112.471.166 

Evaluación a petición de psiquiatría  

 

Julio de 2023 



 

Informe de Evaluación Neuropsicológica 

 

Datos personales  

 

F. N 18 Septiembre 1990 F.E  Julio 2023 

Sexo Masculino  Edad    32 años 

Lateralidad  Diestra   Ocupación    

Acudiente  Dora Luz Popo 

Ama de casa   

Teléfono 

E-mail 

3117600467 

vivi-

laflaca94@hotmail.c

om   

 

La información presentada en este informe es posterior al análisis de las respuestas 

dadas por el propio sujeto evaluado. Su interpretación y las conclusiones que 

deriven deben ser únicamente hechas por profesionales con el suficiente 

conocimiento del proceso realizado.  

Motivo de consulta  

Paciente que asiste a valoración neuropsicológica remitida por medicina Psiquiatría  

 

Antecedentes 

 

Paciente que asiste a evaluación por neuropsicología, diagnosticado con trastorno 

de estrés postraumático accidente de tránsito con amputación de miembro inferior 

izquierdo y lesión completa de plexo braquial izquierdo con plejia. Politraumatismo, 

TCE con PDC. Usa silla de ruedas, actualmente a la espera de una prótesis de 

miembro inferior  

En la actualidad Oscar permanece en casa, vive en un segundo piso, comenta que 

sus días transcurren en estar en casa viendo televisión, comenta que tiene un 

estado de ánimo bajo y que siente que su personalidad ha cambiado mucho. 

mailto:vivi-laflaca94@hotmail.com
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Herramientas utilizadas 

Para tal fin se hicieron uso de dos herramientas con el fin de medir secuelas de 

TCE

 MMSE

 WAIS IV

 Token test

 Stroop  

 Rey 

 Escala de depresión de BECK 

Informe de resultados

Paciente al cual se le realiza la evaluación en clínica psicológica, asiste en 

compañía de su madre, paciente e encuentra orientado en tiempo y lugar. 

Colaborador con la sesión.

MINI MENTAL STATE EXAMINATION (MMSE) 

ORIENTACION TEMPORAL 5

ORIENTACION ESPACIAL 5

FIJACION DEL RECUERDO 3

ATENCION CALCULO 4

RECUERDO DIFERIDO 3

LENGUAJE 

DENOMINACION 2

REPETICION 1

ORDENES 3

LECTURA 1

ESCRITURA 1

COPIA 1

TOTAL 29



 

 

La interpretación de los resultados contenida en el presente informe está basada en 

el método propuesto en el manual para la evaluación con el WAIS-IV Este método 

utiliza un sistema de asignación de categorías descriptivas en función de la 

puntuación obtenida, tal y como se resume en la tabla siguiente:  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19

cc Ana RD Voc Ari Bs Inf Cl Com Can FI

Perfil Puntajes Equivalentes 

Puntuación CI Categoría 

130 y más Muy superior 
120 * 130 Superior 
110 - 120 Sobre el promedio 

90 – 110 
 
Promedio 

80 – 90 
 
Bajo el promedio 

70 - 80 Limítrofe 
70 y menos Muy bajo 



 

Pu
nt

aj
es

 
Cubos 18  4   4 
Analogías  19 3    3 
Retención de 
dígitos  

15   5  5 

Matrices 6  5   5 
Vocabulario 12 6    6 
Aritmética  5   4  4 
Símbolos  18    3 5 
Rompecabezas  7  5   5 
información 3 5    5 
Claves 29    3 3 
Comprensión  - -   - - 
Cancelación 23    3 5 
Figuras 
incompletas  

-  -   - 

Balanzas – sl -     - 
Suma equivalentes  14 14 9 9 46 

 
 

Comp. 
Verb  

Razón  
Percep 

Mem. 
trabajo 

Veloci. 
proces.  

Escala  
Total  

 

CI de 
índice 

Pun
taje 

Rango Interpretación  

ICV 72   pensamiento asociativo, nivel de educación, 
formación de conceptos verbales, expresión verbal, 
adquisición e interiorización de elementos culturales, 
riqueza verbal y semántica del ambiente en el que se 
desenvuelve (dificultades de velocidad del 
procesamiento) y comprensión. 
Capacidad de abstracción verbal, juicio práctico, 
sentido común, capacidad de aprendizaje. 

IRP 69  capacidad para procesar información visual, 
capacidad para analizar y sintetizar estímulos 
visuales abstractos, capacidad para establecer 
relaciones entre partes y razonamiento no verbal,  
Capacidad para comparar, establecer analogías y el 
razonamiento cuantitativo, diferenciar entre los 
aspectos esenciales y no esenciales, capacidad de 
aprendizaje. 



 

IMT 69  Operaciones numéricas, capacidad de atención la 
memoria auditiva inmediata. 
Habilidad para utilizar conceptos numéricos 
abstractos, Concentración, Memoria de trabajo., 
Atención, Resistencia  a la distracción. 

IVP 71  Manejo  de lápiz y papel. precisión  perceptiva, 
Capacidad  de aprendizaje asociativo 
velocidad para procesar información visual simple, La  
rapidez y destreza visomotora, Vigilancia, atención 
selectiva, velocidad de procesamiento visual  

Total 63   

 

 

Figura del rey 

 

Copia PB PC tiempo Pc  Tipo PC 

Copia   34 90 7 25 II 75 

Memoria  33 90 5 50 II 75 

 

Buena copia, tiempo largo  

Buena reproducción tiempo largo  

Alteraciones en velocidad del procesamiento  

 

Test de stroop  

Puntajes  PD PT 

 

 
Categoría 

Palabra P 70 30 Bajo  

Color  C 63 38 Bajo  

Palabra – color  PC 40 39 Bajo 

Resistencia a la interferencia  R-Int 11 30 Bajo  

 



 

 
 

Se Observa: 

Capacidad limitada para inhibir o controlar respuestas automáticas  

Poca Planificación y ejecución de estrategias orientadas a objetivos, la memoria 

de trabajo, las inhibiciones, la flexibilidad cognitiva y la atención selectiva están 

alteradas.  

Gnosias 

Test  Resultados  

Auditivo  Adecuado  
Visual  Alterado  
Táctil  Adecuado 
Olfativo  - 

Presenta adecuado reconocimiento de referentes concretos a nivel auditivo y táctil. 

 

Área pedagógica  

Test  Resultados  

Lectura   Alterado  
Escritura  Alterado 
Calculo  Alterado 

Alteración en estas áreas  
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INVENTARIO DE DEPRESIÓN DE BECK 

Puntuación Clasificación 

34 Depresión grave 

 

Signos neurológicos blandos 

Alteraciones  

 

Lateralidad manual 

Hay una constante en predominio Diestro 

 

Discrepancia  

El perfil de rendimiento es armónico 

I. Conclusiones  
 

 

Dado al perfil Cognitivo y Comportamental presentado por Oscar Marino Leon Popo 

y teniendo en cuenta como punto referencia la información obtenida a través del 

propio paciente, de la madre y junto con la observación objetiva y cualitativa de su 

desempeño en las pruebas de evaluación Neuropsicológica, se podría decir que: 

 

● Su capacidad intelectual global CIT de 63, nivel según la clasificación 

Weschler está en muy bajo     

● Se encuentra un funcionamiento alterado de las funciones ejecutivas. 

(funciones ejecutivas son actividades mentales complejas, necesarias para 

planificar, organizar, guiar, revisar, regularizar y evaluar el comportamiento 

necesario para adaptarse eficazmente al entorno y para alcanzar metas) 

(Bauermeister, 2008).  

● Se encuentra alteración en memoria  



 

● Se encuentra alteración en atención  

● Se encuentra alteración en la velocidad del procesamiento  

● Se encuentra alteración en razonamiento perceptual  

● Se encuentran alteraciones en las áreas académicas  

● Alteraciones en el estado de ánimo  

● Cambios en el comportamiento y la personalidad  

● Hipótesis diagnostica  

o Trastorno neurocognitivo leve debido a un traumatismo cerebral 

331.83 (G31.8) con alteraciones del comportamiento  

II. Conclusiones  
 

 Proceso por Neurología  

 Evaluación por psicología  

o Evaluación del estado emocional 

o Apoyo familiar  

 Proceso por psiquiatría 

 Evaluación por neuropsicología en 1 año 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

Se ha revisado, socializado y explicado el informe de resultados con 

_________________________________________________________________ 

el día _______________________________. Se han dado recomendaciones y se 

han dado respuesta a todas las interrogantes planteadas. Para cualquier 

información adicional por favor contactar al 3146374396 

Recibí: ____________________________________________________________ 

 

Yamile Andrea Restrepo Arroyave  

Psicóloga 
UCC 
Neuropsicopedagoga  
U de M  
REG: 76-5739/12 T.P: 174093 
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1. HECHOS 
 
 

El día 20 de septiembre de 2020 a eso de las 13:45 horas 
aproximadamente, se presentó siniestro vial entre los vehículos tipo 
buseta de placas WZA-571 y la motocicleta de placas TDS 24D, en 
jurisdicción del Municipio de Suarez Cauca, a la altura de la vía que 
conduce de Timba al municipio de Suarez, vereda canucito frente a la 
entrada del sector la 28 Rancherías.   El hecho quedó registrado en 
informe policial de accidente de tránsito 0019, así como la gravedad de 
las lesiones sufridas por el motociclista con amputación del miembro inferior 
(pierna izquierda).  

 
El sitio donde ocurrió el siniestro, es un tramo de vía rural, las 
condiciones climáticas para la hora  y fecha de los hechos eran buenas 
según fotografías aportadas por testigos y victimas, dentro de las 
características de la vía observamos que es una carretera curva, con 
inclinación de doble sentido de circulación vial, dos carriles, uno de 
ellos conduce del municipio de Suarez al parador Timba, sentido de 
ocurrencia del hecho, el contrasentido vial conduce hacia el municipio 
de Suarez, el material de la calzada es conglomerado asfaltico en buen 
estado de conservación seco al momento de los hechos,  iluminación 
a la hora de los hechos luz solar.  Se observa en el sentido Timba – 
Suarez, señal preventiva SP-03 que significa curva pronunciada a la 
izquierda y una señal Reglamentaria SR-30 velocidad máxima 50 k/h, 
de igual manera señal SR-26 prohibido adelantar.  La demarcación 
observada sobre el lugar de los hechos es línea central amarilla 
continua, lo que indica a los conductores la prohibición de realizar 
maniobras de adelantamiento en ambos sentidos por ser un punto con 
visual disminuida, debido a la geometría de la vía, se observan líneas 

de borde de color blanco, hay presencia de una pequeña cuneta de 0.90 
cms de ancho para la canalización adecuada de las aguas lluvias y el 
traslado posterior a lugar de alcantarillado Seguro.  
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Los vehículos involucrados:   
 
Vehículo número uno:   se trata de un Buseton marca Volkswagen 
de placas WZA-571 modelo 2012, para la hora de los hechos era 
conducido por el señor Carlos Augusto Ambuila Arce, identificado con 
la cédula de ciudadanía 70.755.063, el automotor presenta impacto en 
su vértice anterior izquierdo donde claramente se observa el lado con el 
cual arrolló el motociclista.  

 
 
Vehículo número dos:   Motocicleta de servicio particular de placa 
TDS - 29 D marca Yamaha XTZ 125 CMS3 modelo 2019, conducida por 

Oscar Marino León Popo, la cual presenta impacto frontolateral 

izquierdo.
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2. OBJETO DE ESTUDIO 
 

En el análisis del IPAT se encontraron algunos errores los cuales se describirán a 
continuación: 

 
Cuando se hace referencia a las características de la vía en el numeral 7 encontramos 
una contradicción, toda vez que la unidad marca las casillas vía recta y curva en la 
misma columna número uno, lo cual no corresponde a la realidad pues se tiene como 
cierto que el evento se presenta en una curva. 

 
Figura 1. Características de las vías 

 

 
 

Fuente: Autor.
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Figura 2. Bosquejo topográfico 
 
 
 

 
 
 
 

Fuente: Autor 
 
 

El análisis del numeral 17 del croquis o bosquejo topográfico que se realiza al 
presente informe policial, permite establecer las siguientes conclusiones: 
 
A) El informe realizado por el agente de tránsito, no cumple con lo estipulado en 

la Resolución 0011268 de 2012 en cuanto a la obligación de registrar todas 

las mediciones en la casilla superior de la tabla de medidas, para mejor 
ilustración, se encierra con ovalo, las letras P.R y P.A sin especificar a que se 
refiere y si este es el punto de referencia que se toma para que a partir de ahí 
se tomen las demás medidas, se desconoce de que se trata, por ende, al ir al 
lugar de los hechos a realizar un replanteo de las medidas prácticamente 
tendríamos que ir a adivinar cual fue el punto de referencia que relacionó la 
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unidad de tránsito, en el lugar de los hechos, se  proyectó una medida del 
supuesto punto de referencia, sin embargo no hay registro de las medidas del 
punto A, B  y C, al parecer, toma las medidas del borde de la vía y a su vez 
proyecta una medida al eje delantero de la moto como medida número 1 y 
luego al eje trasero de la moto como medida número 2, posteriormente del 
eje trasero de la moto proyecta una medida al punto número 3 que es el vértice 
trasero del bus y por ultimo del eje trasero de la motocicleta proyecta de nuevo 
una medida hacia el vértice delantero del bus, ello implica que los puntos de 
amarre no son fijos, puesto que al  girar o rotar cada evidencia 360 grados,   
dificulta la ubicación de las evidencias en el lugar de los hechos. 

 

 

B) El método de triangulación es utilizado cuando no se puede trazar una línea base, 
que permita la acotación de los diversos puntos de medidas, generalmente porque 
el diseño de la vía no es recto, el método consiste en ubicar un punto de medida, 
debidamente acotado a dos puntos de referencia A y B diferentes, y que unidos 
entre si forman un triángulo perfecto, por ello se denomina triangulación.  El 
bosquejo topográfico realizado por la unidad de tránsito no acoge tal actuación, 
ya que solo plasma 4 medidas tal cual lo estipulado en la Resolución 0011268, 
además las medidas plasmadas, son incorrectas ya que el punto de partida o 
supuesto punto de referencia, no está documentado.    Es aconsejable ubicar 
dos puntos de referencia que abarquen toda el área del accidente o lugar de los 
hechos, a ejemplificar con el mismo bosquejo que realizó la unidad de tránsito, 
pero se hará tal y como lo recomienda la resolución 0011268, para lograr 
recolectar 8 medidas, solo con la adecuada fijación de los vehículos involucrados. 

 
C) Además de las anteriores observaciones, el funcionario de tránsito, no relacionó 

el  ancho de la vía, carril, puntos cardinales, sentido vial y en que sentido 
transitaban los vehículos involucrados al momento de presentarse el evento. 
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E) De resaltar la relación de una huella, al parecer de trayectoria dejada por el 
vehículo tipo bus, pero no relaciona longitud, puntos de amarre o de referencia, 
tampoco relaciona la proyección de medidas para posterior ubicación de  esta 
huella sobre la vía si se requiriere un replanteo de medidas. 

 
 

Figura 3. Puntos de referencia 
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3. ELEMENTOS DEL VIDEO 
 
 

Al verificar el video suministrado por la señora Vivian Andrea Lucumí (esposa-victima), 
identificada con cedula de ciudadanía número 1112481313 se puede evidenciar lo 
siguiente: 

 
VID-20211207-WA0031.mp4: 

 
Entre el segundo 27 y el segundo 30, se aprecia la posición final de la motocicleta, 
con volcamiento lateral derecho, rin delantero de la motocicleta totalmente deforme 
y desalojada de la llanta.   

 
En el segundo 37 se observan fragmentos plásticos de color blanco al parecer 
dejados por la colisión entre la motocicleta y el vehículo tipo bus, de igual forma una 
mancha de aceite dejada en la vía, sobre la línea continua.   

 
En el segundo 41 a segundo 47 se observa una huella al parecer de trayectoria la 
cual pudo haber sido dejada por el vehículo tipo bus.  

 
Del minuto 02 a minuto 16 se observa parte del miembro inferior izquierdo sobre la 
carpeta de rodado junto a la zona verde del lado derecho.  

 
VID-20211207-WA0014.mp4 

 
En este video se observa un lago hemático sobre la carpeta de rodado a la orilla de 

la vía, en donde cae el lesionado al momento de ocurrir el accidente de tránsito y la 
motocicleta en donde se trasportaba el lesionado la cual queda aproximadamente a 
2 metros hacia el sur del lago hemático, lado derecho.  
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VID-20211207-WA0015.mp4, distancia entre el punto de impacto y la ubicación 
final del vehículo.  

 

En este video se observan los daños presentados en el vehículo tipo bus involucrado 
en el accidente de tránsito, estos se presentan en el lateral del costado izquierdo del 
vehículo en donde se desprenden varias partes del capacete.   

 
El día 12 de diciembre 2021 se realizó visita al lugar de los hechos o lugar donde 
ocurrió el accidente de tránsito y con base en las evidencias recolectadas por testigos 
y allegados, se elaboró la animación de la dinámica probable del accidente de 
tránsito, con la ayuda del software de reconstrucción EDGE FX, para así podernos 
dar una idea de cómo se desarrolló el accidente de tránsito antes de  que 

colisionaran los vehículos involucrados.  
 
El análisis de tráfico vehicular en el sitio del accidente, permitió observar y concluir 
que los vehículos que transitan por la vía que del municipio de Timba conduce a 
Suarez Cauca, incurren de manera frecuente en infracciones, es decir, no acatan la señal 
restrictiva de velocidad en el sector, no reducen la velocidad en la curva, por ende 
la semicurva con punto de inclinación o punto de peralte conlleva invasión de carril 
contrario.  
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Figura 4. Tránsito Timba a Suárez 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Fuente: Autor 
 
 
 

Figura 5. Curva con peralta 
 
 

 
 

 
Fuente: Autor 

 
La fotografía del sitio del accidente, permite establecer que la vía tiene un peralte 
del 6% positivo para el carril exterior, por consiguiente, la conducción imprudente   



13 

 

 

de quien opta por cortar la curva, para no disminuir la velocidad y contrarrestar el 
fenómeno de la fuerza centrípeta, genera una maniobra peligrosa con resultados 
fatales, que técnicamente y de acuerdo a las hipótesis de la Resolución 11268 de 
2012, se traduce en causa atribuible al conductor.  
 

 
 

4. ANÁLISIS DE LAS CAUSAS QUE DESENCADENARON EL ACCIDENTE 
 
 
 

4.1 Análisis De Evitabilidad 
 

En la generación de todo accidente, se vinculan causas relacionadas con la aptitud 
y actitud de los conductores, con el estado de la vía y del vehículo.  Por evitabilidad 
se entiende el análisis realizado a la secuencia del accidente en las condiciones 

específicas del mismo, que permita determinar si los conductores de los vehículos 
durante su proceso de conducción una vez percibido el riesgo, podían o no realizar 
maniobras físicamente posibles que le permitieran evitarlo, teniendo en cuenta las 
normas establecidas, la visibilidad, tiempos de reacción, estado de los vehículos, 
etc. Cuando un conductor percibe un riesgo, inicia una serie de eventos, procesos, 
que se desarrollan con el único fin de evitar el peligro o hacerlo menos grave, estos 
procesos dependen de aspectos dinámicos, anímicos, conductuales, siendo los más 
usados las maniobras evasivas hacia izquierda o derecha, así como el proceso de 
frenada de emergencia.  No hay evidencia registrada en IPAT  019 que demuestre 
que el conductor del vehículo numero 1 haya ejecutado algún proceso de evasión  
para evitar el siniestro.  

 
Para analizar la evitabilidad del accidente se describe a continuación un proceso 
normal de maniobra de emergencia, teniendo como claro que toda persona en 
calidad de conductor debe conocer y aplicar durante el ejercicio mismo de la 

actividad. 
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El conductor observa el peligro, a partir de este instante transcurren 
aproximadamente entre uno coma dos (1,2) y uno coma cinco (1,5 s) segundos, 
en frenar o realizar alguna maniobra, por ejemplo girar; al activar los frenos, las 
llantas disminuyen su velocidad de giro, y si se pisa fuertemente el pedal se pueden 
bloquear las llantas, por lo que el vehículo finalmente se desplaza un trayecto 
frenando con llantas a punto de bloquearse o deslizando antes de detenerse 
totalmente, en este último caso es posible que quede marcada una huella de 
frenada, si se elige la maniobra de giro el vehículo se desviará en la trayectoria que 
el conductor le dé a la dirección, y dependiendo del ángulo el vehículo solamente 
cambiará de dirección sin derrapar lateralmente.  

 
Comparado la maniobra de evasión descrita, con el diagrama croquis, se 
concluye que la posición final de la motocicleta es distante de una huella de 
trayectoria dejada sobre el césped por parte del vehículo 1 bus, esta evidencia 
indica que el conductor del vehículo bus, ejecutó acción de desaceleración posterior 
al impacto. 

 
En los anteriores procesos se involucran dos distancias recorridas por el vehículo, 
primero la distancia que recorre el vehículo durante el tiempo de reacción del 
conductor, llamada distancia de reacción dR, y segundo la distancia que recorre 
el vehículo durante la parada  dP, la distancia total de parada dT, es la suma de 
las dos, es decir, dT = dR + dP; Es importante anotar que cuando se bloquean 
las llantas se pierde maniobrabilidad en la conducción, pero para el caso que nos 
ocupa esta circunstancia no fue posible probarla, ya que no quedo marcas de 
posible huellas de frenada sobre la calzada, pero si evidencia conforme al informe 
de accidentes que el vehículo bus deja marcada sobre la zona verde una huella de 
trayectoria con una distancia de 32 metros una distancia que nos lleva a 
cuestionarnos las razones de la misma, podría ser que la capacidad de percepción 
y reacción de su conductor se encontraban afectadas y/o  que el vehículo  presentó 
falla mecánica? 
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La magnitud de las deformaciones que se observan en la motocicleta se debe 
simplemente a la diferencia de masas de los rodantes pues es claro que al tratarse 
de una colisión excéntrica izquierda la magnitud del vector de incidencia es la masa 
del bus por  ende deducir una presunta responsabilidad tomando como referente 
los daños de un solo vehículo estaríamos parcializando ya que al tratarse de una 
colisión excéntrica ( Los vehículos están enfrentados con los ejes paralelos pero un 
vehículo está desplazado respecto del otro, se da más a menudo en vías 
interurbanas, pues al conducir a mayor velocidad no podemos corregir la maniobra 
inadecuada que lo produce. Lo común es que se dé porque un vehículo se desvía 
de su carril en una vía de doble sentido los dos rodantes generan fuerza pero 
solo  aquellos que tengan mayor coeficiente de rigidez evidenciaran menor daño 
estructural; En las colisiones producidas entre vehículos cuyas diferencias de masas 
son notorias es importante el análisis y la objetividad para la determinación de los 
rangos previos al impacto, la determinación de los rangos de valores de velocidad, 

previas al impacto, se encuentra afectada de una serie de variables que hacen el 
cálculo muy inestable. Por otro lado, se verifica que la sensibilidad del sistema 
responde a tres variables principales como lo son la diferencia de las masas, los 
ángulos post impacto y los valores de coeficiente de fricción. Esta sensibilidad no 
resulta tan notoria ante el desarrollo de los algoritmos tradicionales de cómputo 
(aplicación directa del principio de la cantidad de movimiento).  

 

Se observa de igual forma en el diagrama del croquis elaborado por el oficial de 
tránsito una huella que describe como trayectoria perteneciente al rodante numero 
1 bus, la cual es dejada sobre la grama adyacente al límite de la vía la cual conforme 
al oficial tiene una longitud de 32 mts, esto se define como la energía frenante y 
es la energía desarrollada por los neumáticos en la fase que va desde el momento 
de la colisión al de posición final de los vehículos que han colisionado, o desde que 
se actúa sobre los frenos, hasta el punto de colisión o hasta la posición final, según 
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los casos. Se calcula según la fórmula: E = P x a x D; Donde “P” es el peso del 
vehículo, “a”, es el coeficiente de adherencia de la ruta y “D”, la distancia recorrida 
desde el lugar de la colisión hasta el lugar de detención final, distancia que 
conocemos con el nombre de Desplazamiento. 

 
Si ubicamos valores podríamos tener E=3.050x0.5x32 = 48.8 K/H; aclarando que 

no se cuenta con datos concretos en el informe de accidente como la cantidad de 
pasajeros que viajaban en el bus lo cual incrementaría el peso bruto del bus, de 
igual forma tampoco se tiene un referente al punto de impacto entre los rodantes 
ni la distancia entre este y los rodantes lo que nos lleva a que el valor de los 48.8k/h 
serian hipotéticos pero en ningún caso menor a este referente, esta sería la 
posible velocidad a la que podría circular  el bus luego del impacto; esto de igual 
forma nos lleva a deducir que antes de la colisión presuntamente el bus podría 
estar excediendo los límites de velocidad establecido para el tramo de vía que 
conforme a la señal es de 50  k/h 

 

La magnitud de las deformaciones que se observan en la motocicleta se debe 
simplemente a la diferencia de masas de los rodantes pues es claro que al tratarse 
de una colisión excéntrica izquierda la magnitud del vector de incidencia es la masa 
del bus, por  ende deducir una presunta responsabilidad tomando como referente 
los daños de un solo vehículo estaríamos parcializando ya que al tratarse de una 
colisión excéntrica los dos rodantes generan fuerza pero solo aquellos que tengan
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mayor coeficiente de rigidez evidenciaran menor daño estructural; en las 
colisiones producidas entre vehículos cuyas diferencias de masas son importantes 
y se desarrollan en encrucijadas, la determinación de los rangos de valores de 
velocidad, previas al impacto, se encuentra afectada de una serie de variables que 
hacen al cálculo muy inestable. Por otro lado, se verifica que la sensibilidad del 
sistema responde a tres variables principales como lo son la diferencia de las masas, 
los ángulos post impacto y los valores de coeficiente de fricción. Esta sensibilidad 
no resulta tan notoria ante el desarrollo de los algoritmos tradicionales de cómputo 
(aplicación directa del principio de la cantidad de movimiento), Aunque algunas 
medidas fueron recolectadas más tarde, del mismo lugar donde ocurrió el accidente, 
tomando como referencias las juntas de dilatación de las calzada y las fotografías 

existentes en el expediente penal, es inevitable verificar una cierta incertidumbre 
en torno a la ubicación del punto de impacto. 

 

 

El inicio de las efracciones de la motocicleta (vehículo 2) no coincide exactamente 

con el punto de cambio de dirección de la huella de trayectoria del bus; que además 
señala que este último empezó a detenerse posterior al impacto. Todo esto nos 
conduce a verificar una incertidumbre de las componentes de la proyección post 
impacto sobre el eje de las abscisas, tanto para la motocicleta como para el vehículo 
de mayor masa.   En segundo lugar, la “tesis” de la alta velocidad, ocultaría en si 
misma que las causas de las lesiones para la motocicleta se deben a la rigidez y la 
excentricidad del objeto con el cual entra en contacto, resulta conveniente a los 
intereses de la parte asesorada orientar la investigación a una pericia donde los 
temas se enfoquen a determinar la aceleración angular necesaria para producir las 
lesiones gravísimas. 

 

El hecho que analiza la evitabilidad del accidente radica en determinar en qué lugar 
se encontraba cada vehículo cuando podía percibir al otro como riesgo, y así realizar 
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las maniobras tendientes a evitar el contacto entre ellos, maniobras como frenar o 
girar. 

 

 

Tomando la opción que la motocicleta hubiese realizado maniobra de 
adelantamiento la probabilidad física de que la misma se hubiera incrustado sobre 
la estructura del bus toma relevancia, de igual forma existiere una probabilidad de 
que fuese aplastada por el sobrepaso del bus, lo que hipotéticamente carece de un 
fundamento debido a   la rotación   generada por el impulso y su posterior 
posición final la cual es transversal al eje longitudinal de la calzada. 

 
 

En el sitio se observa conforme a evidencias fílmicas recopiladas derrame de fluido 

interno de motor (aceite) producto de la ruptura del lateral izquierdo vs la posición 
final de la motocicleta  dejando una huella de arrastre que no fue debidamente 
acotada en el informe de accidente pero que  no podría sobre pasar los 3 mts de 
longitud lo que indica que la motocicleta no se encontraba en exceso de velocidad 
ya que el desplazamiento no es alto, por otro lado el vehículo número uno para 
evitar este accidente no ejecuta acción evasiva alguna 

 

 

Tomando como referente la mancha de aceite de motor dejada sobre la carpeta de 
rodado y que pertenece a la motocicleta es claro determinar que sería el punto de 
impacto y este soporta que no existe invasión de carril adyacente de sentido 
contrario por parte de la motocicleta por ende no podría sustentarse un 
adelantamiento por parte de la motocicleta
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Figura 6. Derrame de fluido interno de motor 

Fuente: Autor
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5. SOPORTE NORMATIVO

Conforme a la ley 769/02 Código Nacional de Tránsito 

ARTÍCULO 28. CONDICIONES TÉCNICO-MECÁNICA, DE GASES Y DE OPERACIÓN. 
Para que un vehículo pueda transitar por el territorio nacional, debe garantizar 
como mínimo el perfecto funcionamiento de frenos, del sistema de dirección, del 
sistema de suspensión, del sistema de señales visuales y audibles permitidas y del 
sistema de escape de gases; y demostrar un estado adecuado de llantas, del 
conjunto de vidrios de seguridad y de los espejos y cumplir con las normas de 
emisión de gases que establezcan las autoridades ambientales. 

ARTÍCULO 60. OBLIGATORIEDAD DE TRANSITAR POR LOS CARRILES 
DEMARCADOS. Los vehículos deben transitar, obligatoriamente, por sus respectivos 
carriles, dentro de las líneas de demarcación, 

ARTÍCULO 61. VEHÍCULO EN MOVIMIENTO. Todo conductor de un vehículo deberá 

abstenerse de realizar o adelantar acciones que afecten la seguridad en la 
conducción del vehículo automotor, mientras éste se encuentre en movimiento. 

ARTÍCULO  107. LÍMITES DE VELOCIDAD EN ZONAS RURALES. La velocidad 
máxima permitida en zonas rurales será de ochenta (80) Kilómetros por hora; para 
nuestro caso existe señalización que limita la velocidad a 50 k/h
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Así las cosas, su Señoría y al Señor Fiscal se les solicita muy respetuosamente que 
dicho cuestionario sea incorporado conjuntamente con el análisis técnico del informe 
policial de accidente de tránsito como medio probatorio. 

Muchas gracias. 

Atentamente. 

DANILO ARTURO TOVAR MARTINEZ
C.C. Nro. 16.694.850 de Cali. 
Investigador en Accidentes de Transito 
Técnico Profesional en Seguridad Vial 
Resolución 8515 sep. 2010 
Anexos: 
Animación 
Soporte Licencia Software Certificación 
Técnico Seguridad Vial

Notificación:   

Autorizo notificaciones al correo electrónico : dartoma@hotmail.com - 
d.t.perito@gmail.com

Celular: 3114765019  
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