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Se aplica el método científico al proceso investigativo, analítico y reconstructivo para la 

determinación de la mecánica de los hechos y posteriormente el estudio de las causas 

que producen el accidente de tránsito, concernientes a los hechos ocurridos día 14 de 

enero de 2023, siendo aproximadamente las 16:17 horas, en la carrera 1 entre la calle 

24A y 25, sobre el carril exclusivo del MIO, barrio El Piloto, jurisdicción de la ciudad de 

Santiago de Cali (Valle), donde se vio involucrado en un accidente de tránsito tipo 

colisión con vehículo, el señor JONATHAN ANDRÉS SALAZAR OSPINA , identificado 

con CC. 1.006.054.559, quien conducía el vehículo No.1 tipo motocicleta de placa 

OSQ02F, y como acompañante (parrillera) la señora VALERIA RESTREPO OSORIO, 

identificada con CC. 1.126.604.028 y el conductor del vehículo No. 2 tipo bus 

(articulado) adscrito a la empresa MIO (Masivo Integrado de Occidente), quien no ha 

sido individualizado.  

Experticio realizado por parte del Perito en Accidentología Vial, Analista Forense y 

Reconstructor DANNY ALONSO GIRALDO RAMÍREZ, identificado con C.C No. 

8.032.722 de Envigado.    
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“Solo el estudio meticuloso, sistemático, técnico y científico del material sensible y significativo 

nos conduce directamente a conclusiones totalmente objetivas y por ende a determinar la verdad”.  

                                                                                                Danny Giraldo.  
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1. OBJETIVO GENERAL 

Determinar de manera objetiva las causas que producen el accidente de tránsito, 

teniendo en cuenta el factor sistémico y los generadores determinantes y 

contribuyentes.  

 

2. OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

a) Analizar las evidencias aportadas por los funcionarios que realizaron el 

procedimiento en el lugar de los hechos, para determinar el correcto manejo de 

las técnicas de fijación, con enfoque en el proceso de la Cadena de Custodia.  

 

b) Aplicar al estudio mediante los principios de la Criminalística, las técnicas de 

observación, recolección y análisis de evidencia física, con la finalidad de 

comprobar las hipótesis manejadas durante la investigación.  

c) Realizar la reconstrucción de los hechos con apoyo de medios tecnológicos e 

informáticos.  

d) Determinar la mecánica de los hechos, mediante el método científico aplicado a 

la investigación de accidentes de tránsito.  

e) Análisis de velocidad mediante reconstrucción analítica, por medio de 

diferentes metodologías.   

f) Revisar mediante el análisis de evitabilidad física (AEFC), si el accidente era 

evitable o inevitable.  

g) En caso de existir archivos de video aplicar la Técnica del Video Análisis Forense.  

h) Identificar por medios técnicos y tecnológicos el vehiculo adscrito a la empresa 

MIO (Masivo Integrado de Occidente).  

 

3. ACEPTACIÓN POR LA COMUNIDAD TÉCNICO-CIENTÍFICA EN LOS 

PROCEDIMIENTOS EMPLEADOS 

 

Para la elaboración del informe se aplicaron diferentes técnicas avaladas por la 

comunidad científica y son: el método científico aplicado a la investigación de 

accidentes de tránsito, los métodos lógicos de investigación, el análisis de la 

fotografía forense aplicada a la investigación criminalística, el análisis topográfico, 

el cual comprende de la planimetría y altimetría aplicada a las evidencias y la vía, 

los métodos de recolección y fijación de los EMP y/ EF, los principios de la 

Criminalística para la realización de la reconstrucción en accidentes de tránsito y la 

entrevista aplicada bajo los lineamientos de la Criminalística. 

 

La Reconstrucción Analítica basada en cálculos físicos y matemáticos para la 

determinación de la cinemática de la colisión y bajo los principios de la física 

mecánica como la conservación de la cantidad de energía, conservación de la 

cantidad de movimiento y demás principios.  

 

El análisis de la correlación de daños teniendo en cuenta evidencia mecánica (daño 

directo e indirecto) y la mecánica de las lesiones bajo la lupa de la Medicina Forense 

y la biocinemática. 
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4. MÉTODO CIENTÍFICO 

 

El principio fundamental de la metodología de la investigación científica es el 

método científico que se resume en la célebre frase “tanteo y error”. Esto quiere 

decir que en el método científico, el investigador se plantea una incógnita acerca de 

un problema, del cual no ha encontrado solución, al menos, no satisfactoria, en los 

documentos a su disposición, desarrolla este problema como una serie de preguntas 

a responder, las que presenta como las respuestas que supone o desea sean las que 

se encontrarán con la resolución del problema y a las que denomina hipótesis, 

realiza las experiencias o experimentos necesarios y luego de presentar los 

resultados encontrados, extrae las conclusiones a que le llevaron los resultados y 

publica en forma escrita (física o virtual) su experiencia. Consta de 4 fases:1 

 

 Observación 

 Hipótesis 

 Experimentación 

 Conclusiones 

 

 

5. MÉTODOS LÓGICOS DE INVESTIGACIÓN 

 

En realidad, se dispone de distintos procesos lógicos utilizados para realizar 

trabajos de investigación, pero se entiende por procesos lógicos la forma en que se 

utiliza la razón para relacionar datos y estos métodos han sido aplicados a nuestros 

análisis: 

 

 Método de razonamiento lógico inductivo. 
 Método de razonamiento lógico deductivo 
 Método de razonamiento lógico analítico. 
 Método de razonamiento lógico sintético. 
 Método de razonamiento lógico comparativo. 

 

6. CRIMINALÍSTICA2 

 

La Criminalística de campo es la disciplina que emplea diferentes métodos y 

técnicas con el fin de observar, fijar, proteger y conservar el lugar de los hechos. 

También se encarga de la recolección y embalaje de los elementos materiales 

probatorios relacionados con los hechos que se investiga, para posteriormente 

realizar un examen minucioso. Por ende, la labor topográfica y fotográfica forense 

de campo es de suma importancia en la investigación de cualquier evento contrario 

a la ley. 

 

6.1 Principios de la Criminalística: 

 

 Principio de Uso. 

 Principio de Producción. 

 Principio de Intercambio. 

 Principio de Correspondencia de características. 

 Principio de Reconstrucción de hechos. 

 Principio de Probabilidad. 

 Principio de Certeza. 

 
1 METODOLOGÍA DE LA INVESTIGACIÓN CIENTÍFICA. Pedro José Salinas Ing. Agr., DIC (Lond), MSc (Lond), PhD(Lond) Profesor de 

Pregrado y Postgrado. 
2  Montiel Sosa, Juventino (1998). Criminalística (Tomo I). Limusa. 
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7. ETAPA DE INVESTIGACIÓN Y RECONSTRUCCIÓN3 

 

En todo proceso de investigación de accidentes es necesario distinguir los siguientes 

aspectos:  

 

 Información del accidente: Consiste en la obtención y registro de datos de 

forma objetiva que permitan conocer las circunstancias del AT, tales como: 

Dónde y cuándo tuvo lugar el accidente. Quiénes eran las personas afectadas, y 

las lesiones de las víctimas. Qué vehículos estaban implicados y el estado de 

estos. Circunstancias de la vía, etc.  

 

 Investigación del accidente: Es la obtención y registro de información para 

formar una convicción mediante la explicación de: ¿Cómo sucedió el accidente? 

Tipo de accidente. ¿Por qué sucedió el accidente? ¿Causa del accidente? La 

investigación es, pues, más amplia que la información y uno de sus frutos es el 

conocer la causa o causas de los accidentes, para:  

 

a. Determinar la responsabilidad de los implicados (administración de 

justicia).  

b. Evitar que éstos se repitan (medidas preventivas de la administración). Por 

lo general hay siempre más de una circunstancia o condición causante de 

dicho accidente. El accidente es la combinación de una serie de 

circunstancias. 

 

 Análisis de los participantes: En esta etapa se analiza la información general 

de los involucrados en el accidente de tránsito, peatón, acompañantes, 

conductor y pasajeros, además del análisis de la mecánica de las lesiones. 

 

 Inspección y análisis del lugar de los hechos: Se realiza inspección ocular en 

el lugar de los hechos, teniendo en cuenta las condiciones de tiempo, modo y 

lugar, donde se realiza fijación fotográfica, topográfica, labores de vecindario y 

análisis. 

 

 Análisis de la evidencia mecánica en vehículos: Se realiza un análisis de las 

evidencias mecánicas en los vehículos, ósea los daños que presentó durante el 

accidente, lo que catalogamos como evidencia concomitante, para determinar 

dirección de la colisión, trayectorias, puntos principales de impacto, análisis de 

deformaciones, posiciones relativas o absolutas, etc. 

 

 Mecánica de hechos: La determinación de la mecánica de los hechos consiste 

en establecer la forma en la que se presentó el suceso (dinámica), a través de 

técnicas especiales de la Criminalística y la reconstrucción analítica. La mecánica 

de hechos es el estudio técnico-científico que se realiza, para determinar la 

forma, cronología de sucesos y desarrollo de un hecho determinado, observando 

la secuencia de eventos comprobables realizados y deducir la forma en que se 

desarrollan los mismos. 

 

 

 

 

 

 
3 Dr. Francisco Toledo Castillo D. Antonio Mera Redondo D. Javier García Sánchez D. Sergio Hidalgo Fuentes. Manual de investigación y 

reconstrucción de accidentes de tráfico. España. 
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8. EQUIPOS Y SOFTWARE EMPLEADOS DURANTE EL PROCEDIMIENTO 
 

 IPhone 14 Pro Max con las siguientes características: Super Retina XDR 6,7 

pulgadas True Tone, HDR, ProMotion 120 Hz, 2.778 x 1.284 px, 458 ppp, 2.000 

nits, contraste 2.000.000:1, Pantalla siempre activa, Isla dinámica, procesador 

Apple A16 Bionic, RAM 6 GB LPDDR5X, ALMACENAMIENTO 128 GB, CÁMARAS 

TRASERAS Principal:48MP, f/1.78, 24mm, Sensor Shift de segunda generación, 

Ultra angular: 12MP, f/2.2, 13mm, Teleobjetivo: 12MP, f/2.8, 77mm, OIS, 

CÁMARA FRONTAL 12MP, f1.9, enfoque automático, SISTEMA OPERATIVO iOS 

16 CONECTIVIDAD 5G (sub-6 GHz) LTE Gigabit con MIMO 4x4 y LAA, Wifi 

802.11ax (6.ª gen.) con MIMO 2x2, Bluetooth 5.3, Chip de banda ultra ancha NFC 

BATERÍA 4.323 mAh, Carga rápida 20W, Carga inalámbrica 15W.  

 

 Flexómetro marca Stanley, cinta métrica marca Redline professional y nivel de 

hilo marca Redline. 

 

 Distanciómetro laser verde marca BOSCH, referencia GLM 50-27 CG, protección 

IP 65, rango de medición 0,05 – 50,00 m, precisión de medición habitual ± 1,5 

mm/m, margen de medición del inclinómetro 0–360° (4 x 90°), exactitud de la 

medición (habitual) ± 0,2° y transmisión de datos Bluetooth™ 4.2 Low Energy. 

 

 RPAS Remotely Piloted Aircraft System, (Sistema de Aeronaves tripuladas por 

control remoto), DJI Mavic mini 3 Pro, cámara de 48MP, video 4K, peso 249g, 

rango de precisión en vuelo estacionario vertical: ±0.1 m (con posicionamiento 

visual), ±0.5 m (con posicionamiento por GNSS) horizontal: ±0.3 m (con 

posicionamiento visual), ±0.5 m (con sistema de posicionamiento de alta 

precisión), Píxeles efectivos CMOS de 1/1,3 pulgadas : 48 MP, objetivo FOV: 82,1 

formato equivalente a 24 mm, apertura: f/1.7, distancia de enfoque: 1 m a ∞, 

rango ISO vídeo: 100 - 6400 (automático y manual) foto: 100 - 6400 (automático 

y manual), velocidad de obturación obturador electrónico: 2-1/8000 segundos, 

tamaño de imagen 4:3: 8064×6048 (48 megapíxeles), 4032×3024 (12 

megapíxeles) 

16:9: 4032×2268 (12 megapíxeles), resolución de vídeo 4K: 3840×

2160@24/25/30/48/50/60fps, formato de fotografía JPEG/DNG 

(RAW)formatos de vídeo MP4/MOV (H.264/H.265), Rango de zoom 4K: 2x2.7K: 

3xFHD: 4x, Modos de fotografía fija Intervalo de disparo único : JPEG: 

2/3/5/7/10/15/20/30/60 s JPEG + RAW: 2/3/5/7/10/15/20/30/60 s, 

horquillado de exposición automática ( AEB): 3/5 fotogramas entre paréntesis 

a 2/3 EV Bias, Estabilización Gimbal mecánico de 3 ejes (inclinación, balanceo y 

panorámica), sistemas de detección, resistencia máxima a la velocidad del viento 

10,7 m/s (nivel 5). 

 

 Equipo de cómputo marca HP ELITEBOOK 340, 8gb de RAM, disco duro de 256, 

Windows 10 Pro. 

 

 Equipo de cómputo con procesador AMD Ryzen 7 PRO 4750G with Radeon 

Graphics 3.60 GHz, Memoria RAM Corsair 16 gb y XPG 32gb, disco de estado 

sólido de 256gb, tarjeta gráfica Envidia Geforce RTX 3060.  
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 Office 365 personal con licencia.  

 

 Software Faro Zone 2D, con licencia.  

 

 Software RACTT versión 5.8, reconstructor analítico de colisiones de tránsito 

terrestre, con licencia.  

 
 Software Blender versión 3.2 (3D), con licencia GNU GPL, código abierto.   

 

 Software WebODM, código abierto.   

 
 Software Make Human, código abierto.  

 

 Software Daz Studio 3D, código abierto.   

 
 Software Google Maps y Earth pro.  

 
 Software eyescloud 3d, código abierto.   

 Software MediaArea.net/MediaInfo. Código abierto. 

 Software FFMPEG herramienta de línea de comandos que permite realizar 

multitud de tareas relacionadas con video. Código abierto. 

 Script para el análisis de videos y extracción de fotogramas con FFMPEG by 

Fernando Ferro, código abierto.   

 Software Tracker herramienta para fotogrametría. Código abierto. 

 Software PotPlayer y VLC, código abierto.   
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9. DILIGENCIAS ADELANTADAS 

 

 El día 27 de noviembre de 2023, se recibe por intermedio de la firma de  

Abogados las evidencias digitales, y la información necesaria para la 

reconstrucción del hecho, del proceso en investigación, el cual se nombra “CASO 

PILOTO” y se realiza la revisión, análisis e indagación del hecho y 

posteriormente la aplicación de los métodos de investigación, para la 

recolección de información complementaria, para el inicio de la fase 

reconstructiva.  

 

 Se realiza análisis de los documentos aportados, evidencias y se inicia la fase de 

observación del método científico, para determinar las posibles hipótesis 

presentadas en el accidente de tránsito. 

 

 El día 20 de diciembre de 2023 se realiza desplazamiento al lugar de los hechos 

ubicado en carrera 1 frente a la calle 24A, sobre el carril exclusivo del MIO, barrio 

El Piloto, jurisdicción de la ciudad de Santiago de Cali (Valle), donde se realiza la 

inspección al lugar del hecho, las observaciones y experimentaciones 

correspondientes con la finalidad de complementar el trabajo de laboratorio.  

 

 Seguidamente se realiza fijación fotográfica y videográfica aérea por medio de 

(RPAS) Remotely Piloted Aircraft System, (Sistema de Aeronave tripulada por 
control remoto). 

 Se realiza adicionalmente la recolección de información y topográfica 

correspondiente para el proceso de planimetría y reconstrucción en 2D y 3D.  
 

 Seguidamente se realiza fijación fotográfica del lugar de los hechos con la 

finalidad de revisar las características morfológicas del lugar. 

 

 Se realiza fijación topográfica de los elementos de la vía necesarios para realizar 

la reconstrucción de los hechos.  
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   FASE DE OBSERVACIÓN 

 

 

10. INFORMACIÓN APORTADA PARA ESTUDIO  

 

 

 

Para el inicio del estudio se recibe la siguiente información:  

 

 

 

 Informe Policial de accidentes de Tránsito (IPAT) No. A001525068 

 Informe de Investigador de Campo –FPJ-11- con el respectivo álbum 

fotográfico con 34 imágenes a color.  

 Acta de inspección a cadáver –FPJ-10-. 

 Memorial Fiscalía 35 Seccional.  

 Informe Pericial de Necropsia No. 2023010176001000110 de Valeria 

Restrepo Osorio.  

 Tres (3) archivos de video identificados como Video 1 cámara 11, Video 1 

carrera 1 CAM y Domo NVR 1.  
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11. GEORREFERENCIACIÓN 
 4  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Imagen satelital de Google Earth y Maps, para la georreferenciación del lugar de los 

hechos, ubicado en la carrera 1 entre la calle 24A y 25, sobre el carril exclusivo del MIO, 

barrio El Piloto, jurisdicción de la ciudad de Santiago de Cali (Valle). Las coordenadas 

elipsoidales son Latitud 3° 27' 37.21'' N y Longitud 76° 31' 18.57'' O y la elevación 984 

m.  

 

A continuación, enlace para ubicación del lugar:  

 
https://www.google.com/maps/@3.4603282,-

76.5218365,3a,75y,327.61h,66.58t/data=!3m6!1e1!3m4!1sLOHGtOmfp9-

OZPEVRFCvPw!2e0!7i16384!8i8192?entry=ttu  

 

 
 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 
 

4 Información extraída del software Google Earth Pro y Google Maps.  

https://www.google.com/maps/@3.4603282,-76.5218365,3a,75y,327.61h,66.58t/data=!3m6!1e1!3m4!1sLOHGtOmfp9-OZPEVRFCvPw!2e0!7i16384!8i8192?entry=ttu
https://www.google.com/maps/@3.4603282,-76.5218365,3a,75y,327.61h,66.58t/data=!3m6!1e1!3m4!1sLOHGtOmfp9-OZPEVRFCvPw!2e0!7i16384!8i8192?entry=ttu
https://www.google.com/maps/@3.4603282,-76.5218365,3a,75y,327.61h,66.58t/data=!3m6!1e1!3m4!1sLOHGtOmfp9-OZPEVRFCvPw!2e0!7i16384!8i8192?entry=ttu


 

 

                                                                              

     F o l i o  12 | 

 

IP-RAT No. 2024-1152 

 Georreferenciación software WebODM 
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12. DESCRIPCIÓN DEL LUGAR DE LOS HECHOS 

 

 

 Características morfológicas de la carrera 1 (lugar de los hechos) 

 

Geometría:  Recta, plana y pendiente   

Diseño:  Tramo de vía.  

Número de calzadas:     1 

Número de carriles:     4 y 5  

Sentido de circulación:    Unidireccional 

Ancho de calzada:     15.79 metros  

Estado de la vía:  Buen estado 

Material:      Concreto   

Señalización vertical: SP-30 reducción de la calzada a la 

izquierda, SR-30 velocidad máxima 

(30km/h), señalización informativa.  

Señalización horizontal: La zona presenta ausencia de 

señalización. Línea de borde amarilla.  

Condiciones de la vía: Superficie seca  

Zona:       N/A    

Visibilidad e iluminación: Normal 

Área:        Urbana 

Condición climática:   Normal 

Sector:  Comercial 
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 Anexo (características de la vía) 5 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Imágenes capturadas por los funcionarios de Policía Judicial (Agentes de Tránsito) 

mediante fijación fotográfica, según fecha del informe de investigador de campo el día 

19 de enero de 2023. Se pueden observar las características del lugar de los hechos.   

 

 

 
5 Imágenes correspondientes al Informe de investigador de campo FPJ-11, pagina 7 y 8.  
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 Imágenes panorámicas terrestres (Imágenes Google Maps, diciembre año 

2022) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Plano visual efectuado donde observamos la carrera 1, en sentido occidente-oriente. 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Plano visual efectuado donde observamos la carrera 1, en sentido occidente-oriente. 

 

 

Imágenes de diciembre del año 2022, donde se puede apreciar el estado de la vía, 

adicionalmente se puede observar, la ausencia de señalización en el carril exclusivo del 

MIO.  

 

SP-30  
REDUCCIÓN DE 

CARRIL  



 

 

                                                                              

     F o l i o  16 | 

 

IP-RAT No. 2024-1152 

 Fotografías de plano visual panorámicas terrestres-carril exclusivo 

demarcado (2023) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ESTACIÓN PILOTO 

ZONA DEL ACCIDENTE (CONFLICTO) 

SENTIDO VIAL  LÍNEA DE CARRIL  

OCCIDENTE-ORIENTE  

ORIENTE-OCCIDENTE 
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 Fotografías de plano visual panorámicas aéreas 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ZONA DEL ACCIDENTE (CONFLICTO) 

TRAYECTORIA 

MOTOCICLETA 

TRAYECTORIA 

BUS 

ESTACIÓN 

PILOTO 
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 Complementarias aéreas (oblicuo) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

                                                                              

     F o l i o  19 | 

 

IP-RAT No. 2024-1152 

 

 Análisis del comportamiento humano-vía (Vehiculo MIO)  
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 Imágenes extraídas de archivo de video (RPAS)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Se anexa fijación videográfica del recorrido de un vehiculo tipo bus articulado. En caso 

de no poder abrir de forma tradicional, utilizar el software VLC o Pot Player.  
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 Análisis del comportamiento humano-vía (otros vehículos)6  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Enlace: https://www.google.com/maps/@3.4603739,-

76.5217542,3a,74.1y,263.08h,86.21t/data=!3m7!1e1!3m5!1sjSiBgoYx0X40JaqtGZRkDA!2e0!5s202212

01T000000!7i16384!8i8192?entry=ttu  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Enlace: https://www.google.com/maps/@3.4598679,-

76.5228115,3a,62.2y,46.02h,85.7t/data=!3m7!1e1!3m5!1s3ekD5hsZmDwsFKN9qnvPfw!2e0!5s20190

101T000000!7i13312!8i6656?entry=ttu  

 

 

 
6 Imágenes extraídas de Google Maps correspondientes a los años 2022 y 2019.  

https://www.google.com/maps/@3.4603739,-76.5217542,3a,74.1y,263.08h,86.21t/data=!3m7!1e1!3m5!1sjSiBgoYx0X40JaqtGZRkDA!2e0!5s20221201T000000!7i16384!8i8192?entry=ttu
https://www.google.com/maps/@3.4603739,-76.5217542,3a,74.1y,263.08h,86.21t/data=!3m7!1e1!3m5!1sjSiBgoYx0X40JaqtGZRkDA!2e0!5s20221201T000000!7i16384!8i8192?entry=ttu
https://www.google.com/maps/@3.4603739,-76.5217542,3a,74.1y,263.08h,86.21t/data=!3m7!1e1!3m5!1sjSiBgoYx0X40JaqtGZRkDA!2e0!5s20221201T000000!7i16384!8i8192?entry=ttu
https://www.google.com/maps/@3.4598679,-76.5228115,3a,62.2y,46.02h,85.7t/data=!3m7!1e1!3m5!1s3ekD5hsZmDwsFKN9qnvPfw!2e0!5s20190101T000000!7i13312!8i6656?entry=ttu
https://www.google.com/maps/@3.4598679,-76.5228115,3a,62.2y,46.02h,85.7t/data=!3m7!1e1!3m5!1s3ekD5hsZmDwsFKN9qnvPfw!2e0!5s20190101T000000!7i13312!8i6656?entry=ttu
https://www.google.com/maps/@3.4598679,-76.5228115,3a,62.2y,46.02h,85.7t/data=!3m7!1e1!3m5!1s3ekD5hsZmDwsFKN9qnvPfw!2e0!5s20190101T000000!7i13312!8i6656?entry=ttu
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13. ANÁLISIS AL INFORME DE ACCIDENTES DE TRÁNSITO 

 

A continuación, realizaremos un análisis técnico del Informe Policial de Accidentes de 

Tránsito (IPAT), fundamentado en la resolución 0011268 del 6 de diciembre de 2012, 

en las reglas y procedimientos de la Criminalística de campo. “En este sentido, la 

actualización del formato del IPAT se orientó a permitir una identificación clara y 

probable de las hipótesis de accidentes en el territorio colombiano y a facilitar así 

mismo, al gobierno nacional, departamental, municipal, local y representantes de la 

sociedad civil la implementación de acciones relacionadas en materia de seguridad 

vial”.7 

 

 

Observaciones con relación al IPAT:  

 

 La dirección del lugar de los hechos abarca una zona amplia desde la calle 24 

hasta la 25, pero el área del impacto y posición final se encuentra entre la calle 

24A y 25.   

 Se determina que es una colisión con objeto fijo, cuando existe una probabilidad 

alta de un impacto con vehiculo. Sin embargo, era necesario realizar una 

observación a ambos vehículos para descartar un contacto, por medio de los 

principios de intercambio y correspondencia de características.  

 No se ubicó evidencia (marcas de neumático) de contacto sobre el bordillo.  

 La descripción de daños materiales del vehiculo en el punto 8.8, carece de 

tecnicismo, con relación a la descripción de la morfología del daño.  

 El lugar de impacto en el punto 8.9 no puede ser confundido con los daños 

materiales, por lo tanto, no fue determinado de manera precisa el punto o área 

de impacto en el vehiculo.  

 El dibujo realizado a mano alzada no abarca de manera completa el lugar de los 

hechos.  

 No se establece el área de impacto, ni las trayectorias de los vehículos.  

 No se fijaron topográficamente elementos materiales probatorios.  

 

 

 

 

 

 

 
7 Resolución 0011268 del 6 de diciembre de 2012.  
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Hoja No. 1 
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Hoja No. 2 
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Hoja No. 3 (bosquejo topografico)  
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14. INFORMACIÓN RUNT PARTICIPANTES 
 

 Conductor No.1 Jonathan Andrés Salazar Ospina (Vehículo tipo 

Motocicleta)  

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Observaciones:  

 

 

 Licencia de conducción ACTIVA para el tipo de vehículo (A2) al momento del 

accidente.  

 En la base de datos del SIMIT  reporta 2 multas de tránsito y una en historial.  

 Expedición de la licencia de tránsito el 23/12/2020, categoría A2.  
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15. ANÁLISIS DE LA MECÁNICA DE LAS LESIONES 

 

 Victima: Valeria Restrepo Osorio, 19 años.  

Datos antropométricos:  

 Talla: 1,65-1,70 m  

 Masa: 70-80 kg 
 Descripción: Ancestro racial mestizo-contextura mediana   
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8Según información consultada, las lesiones ocasionadas en el accidente de tránsito 
son: 

9Ubicación anatómica (lesiones) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 
8 Información extraída del informe pericial de necropsia pagina 1 y 2.  
9 Imágenes de elaboración propia en software Daz Studio 3D y https://significado.com/columna-vertebral/ 
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FASE DE LAS HIPOTESIS  

 

16. CONCEPTO DE HIPÓTESIS 

 

Una hipótesis del latín (hypothsis) y este del griego (Qðüèåóéò) es una suposición de 

algo posible o imposible para sacar de ello una consecuencia (Real Academia Española, 

2014). Es una idea que puede no ser verdadera, basada en información previa. Su valor 

reside en la capacidad para establecer más relaciones entre los hechos y explicar por 

qué se producen. Normalmente se plantean primero las razones claras por las que uno 

cree que algo es posible y finalmente se pone: en conclusión.  

Este método se usa en la rama científica para luego comprobar las hipótesis a través de 

los experimentos (Prados, 2012). Según Izcara (2014), las hipótesis son explicaciones 

tentativas del fenómeno investigado formuladas a manera de proposiciones. Una 

hipótesis debe desarrollarse con una mente abierta y dispuesta a aprender, pues de lo 

contrario se estaría tratando de imponer ideas, lo cual es completamente erróneo. Una 
hipótesis no necesariamente tiene que ser verdadera (Laudo, 2012). 

Esta definición pone de manifiesto que la hipótesis tiene que formularse después de 

haber revisado la información acerca del tema investigado, pues debe basarse en los 

descubrimientos de investigaciones previas. Puede o no ser cierta, el proceso de 
investigación dará o no la razón. 

Aun cuando una hipótesis es errónea, no por eso se debe decir que fue una pérdida de 

tiempo haber planteado dicha hipótesis o que fue completamente infructífera, pues es 

gracias a la prueba de las hipótesis que se llega progresivamente a la verdad respecto a 

algún fenómeno. Al confirmar que una hipótesis es falsa, se hace una contribución al 

conocimiento y es un paso más que permite ir escalando en la búsqueda de la verdad 

(San Martín, 2014). 

Una hipótesis puede usarse como una propuesta provisional que no se pretende 

demostrar estrictamente, o puede ser una predicción que debe ser verificada por el 
método científico. 

En el primer caso, el nivel de veracidad que se otorga a una hipótesis dependerá de la 

medida en que los datos empíricos apoyan lo afirmado en la hipótesis (Baraibar y Luna, 

2012). Esto es lo que se conoce como contrastación empírica de la hipótesis o bien 

proceso de validación de la hipótesis. 

Siguiendo esta idea, Ramírez (2015) concluye que la hipótesis será la inserción dentro 

del método científico. De tal manera, cualquier investigador está obligado a formular 

hipótesis dentro de su investigación, que una vez contrastadas, comprobadas o 

refutadas metodológicamente, le permitirán generar conocimiento científico. 

Asimismo, la hipótesis nos llevará desde el conocimiento empírico y teórico hacia la 

formulación de un método científico, destinado a recoger y analizar la información 
pertinente, que permita evidenciar el supuesto que hemos desarrollado en la hipótesis. 

Para que una hipótesis sea aceptada como científica, debe ser algo que puede ser 

apoyado o refutado a través del levantamiento de información por medio de técnicas 

de investigación metodológicamente validadas, y su posterior análisis. Es por ello por 

lo que la hipótesis en su planteamiento debe de considerar el reunir con ciertas 

cualidades mínimas, las cuales son: el tener una respuesta probable, tener una claridad 

conceptual, haciendo referencia a lo empírico y al cuerpo teórico de la investigación; y 

debe poder operacionalizar y/o categorizarse metodológicamente.  
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 Exigencias de las hipótesis  

 

Según Tamayo (2012), para que una hipótesis sea digna de consideración debe reunir 
ciertas exigencias:  

a) Debe probarse  

b) Establece una relación de hechos  

c) Los hechos que relaciona son variables  

d) La relación que se establece es de causa y efecto. 10 

 

16.1 Hipótesis del accidente  

Después de haber realizado un análisis de los elementos materiales probatorios, del 

lugar de los hechos, de las posibles trayectorias vehiculares, de la señalización, de los 

posibles puntos de impacto y en lo posible las velocidades, según establece la 

Resolución 0011268 del 6 de diciembre de 2012, el funcionario establece la codificación 

para las hipótesis:  

 

 

 

 

 

 

 

Codificación de las hipótesis de la resolución 0011268 del 06 de diciembre de 2012, que 

contiene el manual de diligenciamiento del Informe Policial de accidentes de tránsito.  

Basado en la información recibida y analizada anteriormente, la indagación, 

verificación y la relación de los hechos descrita por parte del funcionario de Policía 

Judicial en el campo, es posible establecer las siguientes hipótesis:  

 

1. Transitar por sitios prohibidos (carriles exclusivos) 

2. Invasión de carril  

3. Exceso de velocidad 

4. Impericia  

5. Ausencia parcial o total de señalización 
 

 

Las siguientes hipótesis cumplen con la teoría de la exigencia y deben ser sometidas a la 

experimentación.  

 

 

 

 
10 ISSN. 1815-7696 RNPS 2057 -- MENDIVE Vol. 16 No. 1 (enero-marzo) Espinosa Freire, E.E. “La hipótesis en la investigación” p. 
122-139 2018. 
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FASE DE EXPERIMENTACIÓN 

 

 

 Para la experimentación se tiene en cuenta:  
 
 

1. Documentos e información relacionada en el punto 10 del presente informe.  

2. Fotografías terrestres del lugar de los hechos.  

3. Fotografías areas del lugar.  

4. Planimetría en el lugar de los hechos.  

5. Plano topográfico.  

6. Análisis de evitabilidad (AEFC) 

7. Reconstrucción analítica (análisis de velocidad)  

8. Imágenes satelitales Google Earth Pro, Google Maps.  

9. Fotogrametría.  

10. Modelos en 3D.  

11. Experimentaciones.  

12. Métodos de razonamiento lógico.  

13. Medios informáticos (software).  

14. Simulación en software Blender.  
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17. UBICACIÓN DEL PUNTO DE IMPACTO PRINCIPAL EN EL VEHÍCULO 

La evidencia mecánica (daños o marcas directos e indirectos) que presenta el vehículo 

según información anexa por medio de análisis. Se inicia el proceso de clasificación, la 

ubicación de punto de impacto principal y daños colaterales.  

 

17.1 Vehículo No. 1 (Motocicleta)  

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

11 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
11 Información extraída de: https://www.runt.com.co/consultaCiudadana/#/consultaVehiculo y 
https://www.autecomobility.com/moto-victory-advance-r-110/p  

 

https://www.runt.com.co/consultaCiudadana/#/consultaVehiculo
https://www.autecomobility.com/moto-victory-advance-r-110/p
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 Evidencia mecánica (fijación descriptiva escrita) 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Con relación a la evidencia mecánica y el punto de impacto principal, no se especifican 

los daños de manera técnica, se realiza la ubicación del punto de impacto principal de 

manera incorrecta, y no se correlacionan mediante los principios de la Criminalística, 

sin embargo, el funcionario considera la zona frontal del vehiculo.   

Inicialmente en la realización de la inspección técnica al vehículo en el exterior se debe 

ubicar el punto principal de impacto, que la resolución 0011268 del 6 de diciembre de 

2012 lo define como “se entiende por lugar de impacto, el sitio de contacto o de 

aplicación de fuerza de acción en la estructura de cada vehículo involucrado al 

momento del accidente”. Se debe diferenciar adicional a esto, los daños colaterales que 

se presentan posterior al impacto principal del vehículo producto del contacto. Además 

de la descripción escrita, la evidencia debe ser fijada fotográfica y topográficamente, 

esto permite analizar de manera más precisa, y permite considerar la dirección de la 

colisión y la fuerza.  No se cumple además con protocolo de inspección técnica a 

vehículos PJIC-IV-PT-05, de la Fiscalía General de la Nación. Se ubica punto de impacto 
principal según análisis del funcionario:  

12 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
12 Imagen extraída del informe de investigador de campo FPJ-11.  
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 Hallazgos mediante el análisis de la información aportada 
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Fotografía de plano medio y acercamiento en primer plano de la zona anterior 

(delantera), donde se puede observar: 

 

 

1. Carenado frontal: rotura y desprendimiento parcial de parte 

2. Dirección: múltiples rayones y transferencia de material color azul 

(Posible). 

3.  Punta de la dirección lado izquierdo: desgaste producto de la fricción 

y posible transferencia de color azul.  

 

 
 
Clasificación daños : 
 

 Mecánica  

 Determinable y no perecedera  

 Macro  

 Altura desde la superficie terrestre: No fue recabada en campo    

 

 
Clasificación transferencia : 
 

 Mecánica  

 Determinable y perecedera  

 Micro (traza) 

 Altura desde la superficie terrestre: No fue recabada en campo    

 

 

 
La información relacionada con la posible transferencia de material (azul) debe ser 

verificada con más certeza en las imágenes digitales originales, correspondientes al 

registro fotográfico, que deben estar protegidas bajo el sistema de cadena de custodia.  
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Fotografía de plano medio y acercamiento en primer plano de la zona lateral 

izquierda, donde se puede observar: 

 

 

4. Reposapiés: Doblamiento y desplazamiento del caucho.  

 

 

 
Clasificación daños : 
 

 Mecánica  

 Determinable y no perecedera  

 Macro  

 Altura desde la superficie terrestre: No fue recabada en campo    

 

 

El lateral izquierdo de la motocicleta es una zona de posible contacto con el lateral 

derecho del vehiculo tipo bus articulado.  
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Fotografías de plano medio de la zona lateral izquierda, donde se puede 

observar: 

 

 
5. Reposapiés: Doblamiento de la barra antero-posterior y desplazamiento 

y desprendimiento parcial del caucho.  

6. Exhosto: Múltiples rayones.  

 
 
Clasificación daños : 
 

 Mecánica  

 Determinable y no perecedera  

 Macro  

 Altura desde la superficie terrestre: No fue recabada en campo    

 

El lateral derecho de la motocicleta es una zona de posible contacto con la superficie 

de rodadura mediante un volcamiento lateral.  
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Fotografía de plano medio de la zona anterior (frontal), donde se puede observar: 

 

 
7. Rin: transferencia de material de color gris al parecer concreto  

8. Unidad de rodadura (llanta): transferencia de material de color gris al 

parecer concreto 

 
 
Clasificación daños : 
 

 Mecánica  

 Determinable y perecedera  

 Macro  

 Altura desde la superficie terrestre: No fue recabada en campo    

 

La evidencia señala el contacto con el bordillo ubicado sobre el costado derecho del 

carril, se debe tener en cuenta que, aunque están demarcados de color amarillo, algunos 
se encuentran en regular estado debido al desgaste por fricción o contacto.  
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Fotografía de plano medio y acercamiento en primer plano de la zona posterior 

(trasera), donde se puede observar: 

 

 

9. Soporte de maletero (parrilla): posible transferencia de material de 

color azul.  

 
 
Clasificación transferencia : 
 

 Mecánica  

 Determinable y perecedera  

 Micro (traza) 

 Altura desde la superficie terrestre: No fue recabada en campo    
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 Localización especifica  

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
13 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Teoría según análisis de evidencias 

 

Según la investigación y el análisis de las evidencias con relación al vehículo de placa 

OSQ02F, se considera que, se ubicaron tres puntos que pueden corresponder al área de 

impacto principal y se encuentra ubicados en la zona lateral izquierda, área frontal, 

central y posterior, según localización horizontal específica longitud total (D) y 1/3 a la 

izquierda (L).  

 

Tipología del accidente: Colisión lateral por roce o raspado negativo  

Tipología de la colisión: Colisión en posición lineal.  

 

 

 

 
13 Imagen de elaboración propia basada en el aporte para la ubicación de daños del manual de investigación y reconstrucción de 

accidentes de tráfico de la Universitat de Valencia del Dr. Francisco Toledo Castillo y con una corrección del Centro de 

Investigaciones Forenses y Criminalísticas por el señor Jhon Blanco.  



 

 

                                                                              

     F o l i o  42 | 

 

IP-RAT No. 2024-1152 

 

 

 Localización especifica  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
14 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mediante análisis comparativo se considera como localización vertical del área de 

impacto principal, de la línea del cinturón hasta el piso (M). Se debe tener en cuenta que 

las consideraciones fueron basadas en el análisis de la información aportada.  

 

 

 
 

 

 

 
14 Imagen de elaboración propia basada en el aporte para la ubicación de daños del manual de investigación y reconstrucción de 

accidentes de tráfico de la Universitat de Valencia del Dr. Francisco Toledo Castillo y con una corrección del Centro de 

Investigaciones Forenses y Criminalísticas por el señor Jhon Blanco. 
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17.2 Vehículo No. 2 (Bus articulado)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

15 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
15 Información extraída de: https://metrocali.gov.co/wp/wp-content/uploads/2019/07/MC-5.8.2.01.13/Anexo-05-GUIA-E.P.pdf 
y http://www.mio.com.co/index.php/infraestructura-146/buses.html  
 

 

https://metrocali.gov.co/wp/wp-content/uploads/2019/07/MC-5.8.2.01.13/Anexo-05-GUIA-E.P.pdf
http://www.mio.com.co/index.php/infraestructura-146/buses.html
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 Evidencia mecánica según fijación descriptiva escrita 

 

Con relación a la evidencia mecánica y el punto de impacto principal, no se especifican 

daños de manera técnica, ni la ubicación del punto de impacto principal, no existe 

adicionalmente una correlación mediante los principios de la Criminalística, ya que no 
se realizó una inspección técnica al exterior del vehiculo.  

Inicialmente en la realización de la inspección técnica al vehículo en el exterior se debe 

ubicar el punto principal de impacto, que la resolución 0011268 del 6 de diciembre de 

2012 lo define como “se entiende por lugar de impacto, el sitio de contacto o de 

aplicación de fuerza de acción en la estructura de cada vehículo involucrado al 

momento del accidente”. Se debe diferenciar adicional a esto, los daños colaterales que 

se presentan posterior al impacto principal del vehículo producto del contacto. Además 

de la descripción escrita, la evidencia debe ser fijada fotográfica y topográficamente, 

esto permite analizar de manera más precisa, y permite considerar la dirección de la 

colisión y la fuerza.  No se cumple además con protocolo de inspección técnica a 
vehículos PJIC-IV-PT-05, de la Fiscalía General de la Nación.  

16 

 

 Fotograma 1259 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fotograma extraído del archivo de video 1 cámara 11_Exterior, donde se puede 

observar el momento más cercano previo al inicio de la desestabilización del vehiculo 

tipo motocicleta.  

 

 

 
16 Imagen extraída de la carpeta de archivos de video que reposa en los anexos.  
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 Localización especifica  

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 
17 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Teoría según análisis de evidencias 

 

 

Según la investigación y el análisis de las evidencias con relación al vehículo de placa 

DESCONOCIDA, se considera que probablemente, el área de impacto principal se 

encuentra ubicado en la zona lateral derecha, según localización horizontal específica, 
sección central (P), 1/3 a la derecha (R).  

 

 

Tipología del accidente: Colisión lateral por roce o raspado negativo  

Tipología de la colisión: Colisión en posición línea.  

 

 

 
17 Imagen de elaboración propia basada en el aporte para la ubicación de daños del manual de investigación y reconstrucción de 

accidentes de tráfico de la Universitat de Valencia del Dr. Francisco Toledo Castillo y con una corrección del Centro de Investigaciones 

Forenses y Criminalísticas por el señor Jhon Blanco. 
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 Localización especifica   
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
18 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mediante análisis comparativo se considera como localización vertical del área de 

impacto principal de la línea del cinturón hasta el  piso (M). Se debe tener en cuenta que 

las consideraciones fueron basadas en el análisis de la información aportada.  

Adicionalmente se debe tener en cuenta que no existe evidencia mecánica mediante 

información recolectada en la inspección al vehiculo, por lo tanto, no se correlaciona 

mediante principios de intercambio y correspondencia de características. La 
aproximación obedece al análisis realizado a los archivos de videos aportados.   

 

 

 

 

 

 

 

 
18 Imagen de elaboración propia basada en el aporte para la ubicación de daños del manual de investigación y reconstrucción de 

accidentes de tráfico de la Universitat de Valencia del Dr. Francisco Toledo Castillo y con una corrección del Centro de Investigaciones 

Forenses y Criminalísticas por el señor Jhon Blanco. 
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18. RECONSTRUCCIÓN EN FARO ZONE 2D  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Reconstrucción en 

software Faro Zone 2D  

 

Plano en software (Escala 

1:1) 

 

Información adicional:  

 

B= Bordillos 

L= Líneas de carril 

SR-30= Señal 

reglamentaria (30 km/h) 

SP-30= Señal preventiva  

Z.I= Zona de interacción  

F.C= Fin de carril  

Color amarillo= Momento 1 

Color azul= Momento 2 

Color rojo= Momento 3  

Color blanco= Momento 4 
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18.1 Información de soporte para la reconstrucción  

 

 Ubicación de los vehículos (Momento 1) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

P1  P2  P3  

B2  
B3  

B4  
B5  

B6  

P1  P2  P3  

B16  
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 (Momento 2) 

 

 

| 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Las flechas amarillas indican que una placa de concreto equivale a dos bordillos.  

PL= Placa de concreto  

B= bordillo   

 

 

 

 

B21  

B22  
B23

3  

B24  

B21  
B22  

B23  
B24  

B25  
B26  

B25  

PL 
PL 

B B 
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 (Momento 3)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

B22  

B27 

B31  
B32  

B31 

B27 

B32 

B31 
B32 

PL 
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 (Momento 4) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

B41  B42  
FLECHAS  

B41  

B42  PALMA

S  

DIVISIÓN  
FLECHAS  

B42  
B41  
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 (Momento 5) Conflicto 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Inicio de maniobra de desaceleración, los vehículos se desplazaban a una velocidad 

prácticamente similar y en este punto inicia la desaceleración (motor) del vehiculo 
tipo motocicleta. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Inicio de maniobra de desaceleración mediante maniobra de frenado 
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 Zona de interacción  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Impacto contra el bordillo, se puede apreciar como la motocicleta no mantiene su 

posición sobre la superficie de rodadura y es aplicada una fuerza desbalanceada por 
objeto externo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Posible zona de interacción con la victima (occiso).  
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 Posición final  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

B50  
B56  

B50  

B56  B59 
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19. RECONSTRUCCIÓN ANALÍTICA (VELOCIDAD) 

 

 19.1 Análisis de velocidad vehículo No. 1 (Motocicleta)  

 

 Análisis metadatos MediaInfo (Archivo de video Domo_NVR 1) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Análisis metadatos PotPlayer (Archivo de video Domo_NVR 1) 
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 Análisis metadatos VLC (Archivo de video Domo_NVR 1) 
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 Análisis MRU (movimiento rectilíneo uniforme) Experimentación No.1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cuadro 1 732 /733 Velocidad  d/t 

Cuadro 2 739 V= 4,04m / 0,33 seg 

Marca de tiempo 1 16:17:37 V= 12,2 m/s 

Marca de tiempo 2 16:17:37 V= 44,0 km/h  

Segundo 1 37.466000/37.500000 Velocidad  d/t 

Segundo 2 37.800000 V= 4,04m / 0,3 seg 

Tiempo 0,33/ 0,30 seg V= 13,4 m/s 

CPS 7/6 V= 48,4 km/h  

Distancia 4,04 m  Promedio 46,2 km/h 
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 Análisis MRU (movimiento rectilíneo uniforme) Experimentación No.2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cuadro 1 740   

Cuadro 2 768   

Marca de tiempo 1 16:17:37 Velocidad  d/t 

Marca de tiempo 2 16:17:39 V= 18,24m / 1,4 seg 

Segundo 1 37.866000 V= 13,0 m/s 

Segundo 2 39.266000 V= 46,9 km/h  

Tiempo 1,4 seg V= 47 km/h 

CPS 28   

Distancia 18,24 m    
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 Análisis metadatos MediaInfo (Archivo de video Carrera 1 CAM 2_NVR) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Análisis metadatos PotPlayer (Archivo de video Carrera 1 CAM 2_NVR) 
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 Análisis metadatos VLC (Archivo de video Carrera 1 CAM 2_NVR) 
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 Análisis MRU (movimiento rectilíneo uniforme) Experimentación No.1  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cuadro 1 237   

Cuadro 2 246   

Marca de tiempo 1 16:17:36 Velocidad  d/t 

Marca de tiempo 2 16:17:36 V= 4,07m / 0,29 seg 

Segundo 1 7.893000 V= 14,0 m/s 

Segundo 2 8.192000 V= 50,5 km/h  

Tiempo 0,29 seg V= 50/51 km/h 

CPS 9   

Distancia 4,07 m    
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 Análisis MRU (movimiento rectilíneo uniforme) Experimentación No.2  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cuadro 1 237   

Cuadro 2 263   

Marca de tiempo 1 16:17:36 Velocidad  d/t 

Marca de tiempo 2 16:17:37 V= 12,13m / 0,86 seg 

Segundo 1 7.893000 V= 14,10 m/s 

Segundo 2 8.759000 V= 50,7 km/h  

Tiempo 0,86 seg V= 51 km/h 

CPS 26   

Distancia 12,13 m    
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 Análisis MRU (movimiento rectilíneo uniforme) Experimentación No.3  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cuadro 1 263   

Cuadro 2 282   

Marca de tiempo 1 16:17:37 Velocidad  d/t 

Marca de tiempo 2 16:17:38 V= 8,08m / 0,63 seg 

Segundo 1 8.759000 V= 12,8 m/s 

Segundo 2 9.391000 V= 46,1 km/h  

Tiempo 0,63 seg V= 46 km/h 

CPS 19   

Distancia 8,08 m    
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 Análisis metadatos MediaInfo (Archivo de video Cámara 11_Ext.cra1) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Análisis metadatos PotPlayer (Archivo de video Cámara 11_Ext.cra1) 
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 Análisis metadatos VLC (Archivo de video Cámara 11_Ext.cra1) 
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 Análisis MRU (movimiento rectilíneo uniforme) Experimentación No.1  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cuadro 1 1166   

Cuadro 2 1181   

Marca de tiempo 1 16:17:39 Velocidad  d/t 

Marca de tiempo 2 16:17:40 V= 6,71m / 0,5 seg 

Segundo 1 40.834000 V= 13,42 m/s 

Segundo 2 41.334000 V= 48,3 km/h  

Tiempo 0,5 seg V= 48 km/h 

CPS 15   

Distancia 6,71 m    



 

 

                                                                              

     F o l i o  74 | 

 

IP-RAT No. 2024-1152 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

                                                                              

     F o l i o  75 | 

 

IP-RAT No. 2024-1152 

 

19.2 Análisis de velocidad vehículo No. 1 (Motocicleta)  

 

 Variación de velocidad con fricción en BAJADA 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cuadro 1 1245   

Cuadro 2 1265   

Marca de tiempo 1 16:17:42 Distancia  v . t 

Marca de tiempo 2 16:17:42 d= 13,6 m/s  / 0,66 seg 

Segundo 1 43.467000 d= 8,97 m  

Segundo 2 44.134000   

Tiempo 0,66 seg   

CPS 20   

Velocidad prom. 49,0 km/h   
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Nombre de la 

variable 

Magnitudes Nombre de la unidad Sí mbolo 

[d] Distancia de 

friccio n 

Distancia Distancia recorrida 

en metros 

[m] 

[µ] Coeficiente de 

friccio n 

Decimal Decimal [decimal] 

[e] Pendiente en 

decimales 

Decimal Decimal [decimal] 

 

Valores Ingresados: 

 

variable Valor Unidad 

[d] Distancia de friccio n 8.97 [m] 

[µ] Coeficiente de friccio n [µ] (Filas) [decimal] 

[e] Pendiente en decimales [e] (Columnas) [decimal] 

 

 

Resultados[km/hr] 

 

# [e] = 0.03 [e] = 0.04 [e] = 0.05 [e] = 0.06 

[µ] = 0.59 35.73 38.79 41.63 44.28 

[µ] = 0.69 35.4 38.49 41.34 44.01 

[µ] = 0.79 35.07 38.18 41.06 43.74 

[µ] = 0.89 34.74 37.87 40.77 43.47 
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Resultados[m/seg] 

 

# [e] = 0.03 [e] = 0.04 [e] = 0.05 [e] = 0.06 

[µ] = 0.59 9.93 10.78 11.56 12.3 

[µ] = 0.69 9.83 10.69 11.48 12.23 

[µ] = 0.79 9.74 10.61 11.41 12.15 

[µ] = 0.89 9.65 10.52 11.33 12.08 

 

 

Resultados[mph] 

 

# [e] = 0.03 [e] = 0.04 [e] = 0.05 [e] = 0.06 

[µ] = 0.59 22.2 24.1 25.87 27.51 

[µ] = 0.69 22 23.92 25.69 27.35 

[µ] = 0.79 21.79 23.72 25.51 27.18 

[µ] = 0.89 21.59 23.53 25.33 27.01 

 

 

 

Resultado Medio: 39.66 [km/hr] 

Resultado Mínimo: 34.74 [km/hr] 

Resultado Máximo: 44.28 [km/hr] 

 

Resultado Medio: 11.02 [m/seg] 

Resultado Mínimo: 9.65 [m/seg] 

Resultado Máximo: 12.3 [m/seg] 

 

Resultado Medio: 24.64 [mph] 

Resultado Mínimo: 21.59 [mph] 

Resultado Máximo: 27.51 [mph] 

 

 

 

 

 

 
R.A.C.T.T. - Reconstructor Analítico de Colisiones de Tránsito Terrestre 5.8 - Todos los derechos reservados a CEIRAT & Gustavo A. 

Enciso - RACCT es un producto de CEIRAT https://ceirat.com/ractt/  

 

 

 

 

 

 

https://ceirat.com/ractt/
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 Análisis de velocidades vehiculo No. 1 (Motocicleta)  

 

Experimentacio n No. 2 teniendo en cuenta friccio n simple e impacto teniendo, 

sin considerar la inclinacio n de la superficie y teniendo en cuenta que no existen 

variables para determinar las deformaciones, se desarrolla la metodologí a 

basado en la observacio n y me todos de razonamiento lo gico.  

 

 

 Velocidad por fricción simple 

 

 

 
 

Nombre de la 

variable 

Magnitudes Nombre de la unidad Sí mbolo 

[d] Distancia de 

frenado o friccio n 

Distancia Distancia recorrida 

en metros 

[m] 

[µ] Coeficiente de 

friccio n 

Decimal Decimal [decimal] 

 

Valores Ingresados: 

 

variable Valor Unidad 

[d] Distancia de frenado o 

friccio n 

[d] (Filas) [m] 

[µ] Coeficiente de friccio n [µ] (Columnas) [decimal] 

 

 

Resultados[km/hr] 

 

# [µ] = 0.59 [µ] = 0.69 [µ] = 0.79 [µ] = 0.89 

[d] = 7 32.41 34.64 36.75 38.73 

[d] = 8 35.04 37.46 39.74 41.89 

[d] = 9 37.5 40.09 42.52 44.82 

[d] = 10 39.8 42.55 45.13 47.57 
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Resultados[m/seg] 

 

# [µ] = 0.59 [µ] = 0.69 [µ] = 0.79 [µ] = 0.89 

[d] = 7 9 9.62 10.21 10.76 

[d] = 8 9.73 10.41 11.04 11.64 

[d] = 9 10.42 11.14 11.81 12.45 

[d] = 10 11.06 11.82 12.54 13.21 

 

Resultados[mph] 

 

# [µ] = 0.59 [µ] = 0.69 [µ] = 0.79 [µ] = 0.89 

[d] = 7 20.14 21.52 22.84 24.07 

[d] = 8 21.77 23.28 24.69 26.03 

[d] = 9 23.3 24.91 26.42 27.85 

[d] = 10 24.73 26.44 28.04 29.56 

 

 

Resultado Medio: 39.79 [km/hr] 

Resultado Mínimo: 32.41 [km/hr] 

Resultado Máximo: 47.57 [km/hr] 

 

Resultado Medio: 11.05 [m/seg] 

Resultado Mínimo: 9 [m/seg] 

Resultado Máximo: 13.21 [m/seg] 

 

Resultado Medio: 24.72 [mph] 

Resultado Mínimo: 20.14 [mph] 

Resultado Máximo: 29.56 [mph] 

 

 

 

 Suma de velocidades 

 

 
 

 

Nombre de la 

variable 

Magnitudes Nombre de la unidad Sí mbolo 

[V] 1 Variacio n de 

velocidad en espacio 

Velocidad Velocidad en km/hr [km/hr] 

[V] 2 Variacio n de 

velocidad en espacio 

Velocidad Velocidad en km/hr [km/hr] 
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Valores Ingresados: 

variable Valor Unidad 

[V] 1 Variacio n de velocidad 

en espacio 

[V] 1 (Filas) [km/hr] 

[V] 2 Variacio n de velocidad 

en espacio 

[V] 2 (Columnas) [km/hr] 

 

Resultados[km/hr] 

# [V] 2 = 5 [V] 2 = 6.67 [V] 2 = 8.33 [V] 2 = 10 

[V] 1 = 32.41 32.79 37.8 42.81 47.83 

[V] 1 = 37.46 33.09 38.05 43.04 48.03 

[V] 1 = 42.52 33.46 38.38 43.33 48.29 

[V] 1 = 47.57 33.92 38.78 43.68 48.61 

 

Resultados[m/seg] 

# [V] 2 = 5 [V] 2 = 6.67 [V] 2 = 8.33 [V] 2 = 10 

[V] 1 = 32.41 9.11 10.5 11.89 13.29 

[V] 1 = 37.46 9.19 10.57 11.96 13.34 

[V] 1 = 42.52 9.29 10.66 12.04 13.41 

[V] 1 = 47.57 9.42 10.77 12.13 13.5 

 

Resultados[mph] 

# [V] 2 = 5 [V] 2 = 6.67 [V] 2 = 8.33 [V] 2 = 10 

[V] 1 = 32.41 20.37 23.49 26.6 29.72 

[V] 1 = 37.46 20.56 23.64 26.74 29.84 

[V] 1 = 42.52 20.79 23.85 26.92 30.01 

[V] 1 = 47.57 21.08 24.1 27.14 30.2 

 

Resultado Medio: 40.74 [km/hr] 

Resultado Mínimo: 32.79 [km/hr] 

Resultado Máximo: 48.61 [km/hr] 

 

Resultado Medio: 11.32 [m/seg] 

Resultado Mínimo: 9.11 [m/seg] 

Resultado Máximo: 13.5 [m/seg] 

 

Resultado Medio: 25.31 [mph] 

Resultado Mínimo: 20.37 [mph] 

Resultado Máximo: 30.2 [mph] 

 

R.A.C.T.T. - Reconstructor Analítico de Colisiones de Tránsito Terrestre 5.8 - Todos los derechos reservados a CEIRAT & Gustavo A. 

Enciso - RACCT es un producto de CEIRAT https://ceirat.com/ractt/  

https://ceirat.com/ractt/
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19.3 Análisis de velocidad vehículo No. 2 (Articulado) Archivo de video 

(Carrera 1 CAM 2_NVR) Análisis MRU (movimiento rectilíneo uniforme) 

Experimentación No.1  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cuadro 1 150   

Cuadro 2 177   

Marca de tiempo 1 16:17:33 Velocidad  d/t 

Marca de tiempo 2 16:17:34 V= 4,02m / 0,89 seg 

Segundo 1 4.996000 V= 4,51 m/s 

Segundo 2 5.895000 V= 16,2 km/h  

Tiempo 0,89 seg V= 16 km/h 

CPS 27   

Distancia 4,02 m    
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 Análisis MRU (movimiento rectilíneo uniforme) Experimentación No.2  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cuadro 1 177   

Cuadro 2 246   

Marca de tiempo 1 16:17:34 Velocidad  d/t 

Marca de tiempo 2 16:17:36 V= 12,12m / 2,29 seg 

Segundo 1 5.895000 V= 5,29 m/s 

Segundo 2 8.192000 V= 19,0 km/h  

Tiempo 2,29 seg V= 19 km/h 

CPS 69   

Distancia 12,12 m    
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 Análisis MRU (movimiento rectilíneo uniforme) Experimentación No.3  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cuadro 1 256   

Cuadro 2 294   

Marca de tiempo 1 16:17:37 Velocidad  d/t 

Marca de tiempo 2 16:17:38 V= 8,06 m / 1,26 seg 

Segundo 1 8.525000 V= 6,39 m/s 

Segundo 2 9.791000 V= 23,0 km/h  

Tiempo 1,26 seg V= 23 km/h 

CPS 38   

Distancia 8,06 m    
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 Análisis de velocidad vehículo No. 2 (Archivo de video Cámara 11_Ext.cra1) 

Análisis MRU (movimiento rectilíneo uniforme) Experimentación No.1  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cuadro 1 1153/1154 Velocidad  d/t 

Cuadro 2 1170 V= 6,71m / 0,56 seg 

Marca de tiempo 1 16:17:39 V= 11,9 m/s 

Marca de tiempo 2 16:17:39 V= 43,1 km/h  

Segundo 1 40.400000/40.434 V= 43 km/h 

Segundo 2 40.967000 V= 6,71m / 0,53 seg 

Tiempo 0,56 /0,53 seg V= 12,6 m/s 

CPS 17/16 V= 45,5 km/h  

Distancia 6,71 m  V= 45/46 km/h 
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20. EVITABILIDAD 

El análisis de evitabilidad física de colisiones (AEFC), es un tema sensible que depende 

de variables específicas, que nos permiten considerar si hubo o no demoras o errores 

en la respuesta del conductor, con relación a una situación de riesgo o peligro. El 

Ingeniero Víctor Irureta cita lo siguiente en su obra (influencia de la correcta evaluación 

del tiempo de percepción y reacción) “Para efectuar una primera discriminación sobre 

si el accidente ocurrido era evitable o no, en su entorno de ocurrencia, desde el punto 

de vista físico, debemos interrelacionar los puntos accidentológicos de Posible 

Percepción (PPP) y Punto Sin Solución (PSS). Teniendo en cuenta lo citado, podemos 

agregar que este análisis también depende de los tiempos de percepción y reacción, los 

cuales deben ser desagregados por diferentes puntos y fases del accidente de tránsito.  

Otros autores fundamentan el (AEFC) en el Punto de percepción real (P.P.R), debido a 

que este se puede determinar con cálculos fisicomatemáticos, lo que minimiza el error 

con respecto a los cálculos para la determinación del modelo y permite basarse en una 

evidencia de carácter objetivo y determinable. Lo que, si queda claro, es que es una 

metodología sensible, que merece un estudio meticuloso de todas las fases del accidente 
y de las variables determinadas en la metodología.   

Se debe tener en cuenta que los procesos de percepción y reacción dependen de 

aspectos dinámicos, anímicos, conductuales, donde los más frecuentes son las 

maniobras evasivas de viraje hacia la izquierda o derecha o el proceso de frenada de 
emergencia.  

Se debe considerar que la zona donde se desarrollan las fases del accidente corresponde 

un tramo recto, con luz natural, sin objetos que puedan disminuir la visibilidad entre 
los actores.  

Para este tipo de casos no se considera el desarrollo de la metodología del análisis de 

evitabilidad física de colisiones, pues la causa del accidente está estrechamente ligada 

con una invasión de carril y con las reacciones mediante manejo defensivo que pueden 

desarrollar los conductores mediante las situaciones de peligro presentadas. Es decir, 

para ambos conductores no se presenta una situación repentina e inesperada que 

pueda afectar de manera considerable el tiempo de percepción y reacción, pues ambos 

contaban con el tiempo y espacio suficiente para evitar el accidente.  

Se debe aclarar que ante la incerteza sobre los puntos ciegos en el vehiculo tipo bus 

articulado, es decir las posiciones en el exterior fuera del rango de visión del conductor, 

se realiza la observación y análisis desde el interior mediante fijaciones videográficas y 
fotográficas para determinar los puntos críticos.  

A continuación, la ilustración por medio de fotogramas. El archivo de video se 

encuentra en la carpeta de los anexos para ampliación de la información.  
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 Visibilidad desde la estación Piloto  
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 Posición inicial y final de la motocicleta con respecto a la ubicación del 

articulado 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Distancia entre 40 y 45 metros aproximadamente  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Última posición de la motocicleta con relación al articulado previo al contacto o 
impacto 
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 Caso similar (ubicación estación San Nicolas)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Inicio de incorporación de la motocicleta posterior al paso de la intersección, ubicada 

en el tercio izquierdo del carril.  
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Ubicacio n de la motocicleta en el tercio izquierdo del carril y se puede apreciar el inicio 

de la pe rdida del rango de visio n en el espejo superior  y el inicio del rango de visio n en 

el espejo auxiliar inferior.  
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U ltima posicio n de la motocicleta en el espacio (superficie de rodadura) con relacio n a 

la pe rdida del rango de visio n del conductor del vehiculo articulado, mediante los 

espejos del retrovisor anterior (delantero) derecho.  
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21. FASES DEL ACCIDENTE DE TRÁNSITO 

                 19 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Imagen representativa de las fases y áreas del accidente de tránsito 

 

a) Fase de percepción (pre-impacto) 

En esta fase se debe determinar el punto de percepción real (P.P.R) según evidencias, o 

el punto de percepción posible (P.P.P), según análisis de campo en relación con la 

distancia posible de percepción del riesgo o el peligro.  

Intervalo de percepción: basado en la separación existente entre la PPP y la PPR 
(distancia entre puntos de percepción), el investigador tiene un intervalo para:  

1. La investigación psíquica y somática de los agentes intervinientes. 
2. La investigación física de las condiciones ambientales.  

La diferencia entre las posiciones nos determinará el:  

3. Grado de atención.  
4. La posibilidad de maniobra. 

Si dicha separación es grande, cabe pensar con muchas posibilidades de acierto, que el 

conductor iba “DISTRAÍDO”.20  

 

Ante la ausencia de evidencia de tipo determinable sobre la superficie de rodadura, no 

fue posible la delimitación de la fase de percepción real de los conductores de forma 

precisa, sin embargo, podemos observar en el análisis de los archivos de video la 

percepción real del conductor de la motocicleta, con relación a la situación de riesgo y 
peligro.   

 
19 Imagen de elaboración propia, basado en el Manual de investigación y reconstrucción de accidentes de tráfico, Universitat de 
Valencia, Dr. Francisco Toledo, Redondo, Sánchez y Fuentes.  
20 Manual de investigación y reconstrucción de accidentes de tráfico, Universitat de Valencia, Dr. Francisco Toledo, Redondo, Sánchez 
y Fuentes.  
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Con relación al conductor del vehiculo No. 2 (bus) no fue posible encontrar evidencia 

sobre la superficie de rodadura, que sea posible correlacionar con la percepción real 

del conductor en relación con el peligro, sin embargo, por medio de los análisis y las  

experimentaciones, se determina que si era posible la percepción en relación con la 

situación de riesgo y de peligro.  

 

b) Fase de decisión (pre-impacto): 
 

El conductor del vehículo No. 1 tipo motocicleta reacciona ante la situación de peligro 
con una maniobra de desaceleración (frenado).  

El conductor del vehículo No. 2 bus (articulado) no realiza ninguna maniobra sea de 

evasión o frenado para evitar el accidente, por el contrario, continua su trayectoria sin 
detenerse.   

 

 

c) Fase de conflicto (impacto y posición final): 

 

En esta fase se determina el punto clave (P.CL) y el punto de impacto o colisión (P.C), se 

debe aclarar que el P.C o P.I,  no fue determinado en el lugar de intervención por parte 

de los funcionarios, sin embargo, se considera en este caso una área de impacto sobre 

la superficie, teniendo en cuenta el análisis realizado a las evidencias y la cinemática 

mediante la mecánica de los hechos. El procedimiento de análisis, reconstrucción y 

determinación de la mecánica de los hechos nos acerca de manera significativa a la 
consideración de este.  

Los vehículos No. 1 (motocicleta) y 2 (bus) no fueron encontrados en su posición final, 

adicionalmente, no se fijaron fotográfica y topográficamente por la autoridad de 

Tránsito.  
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22. PROCESO TÉCNICO MEDIANTE SOFTWARE WEBODM 

 

 

 Nube de puntos y malla texturizada  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
  

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

                                                                              

     F o l i o  98 | 

 

IP-RAT No. 2024-1152 

 

 

23. INFOGRAFÍA FORENSE 3D  
 

 

 Software Blender 3D  
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 Mecánica probable de los hechos (Momento 1) 

 

  

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Plano visual aéreo oblicuo  
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 Plano visual aéreo en cenit 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Plano visual aéreo en cenit 
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 Plano visual aéreo oblicuo (Momento 2) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Plano visual aéreo oblicuo 
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 Plano visual aéreo en cenit  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Plano visual aéreo en cenit (acercamiento)  
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 Plano visual panorámico aéreo oblicuo (Momento 3) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Plano visual aéreo oblicuo  
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 Plano visual aéreo en cenit 
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 Plano visual aéreo oblicuo (Momento 4)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Plano visual aéreo oblicuo 
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 Plano visual aéreo en cenit 
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 Anexo en el momento 4 Vs. Fotogramas extraídos   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Posición No. 1 del conductor del vehiculo tipo bus (articulado) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Posición No. 2 del conductor del vehiculo tipo bus (articulado) 
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Posición No. 3 del conductor del vehiculo tipo bus (articulado) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Posición No. 4 del conductor del vehiculo tipo bus (articulado) 

 

Las posiciones determinadas en el momento No. 4, para los vehículos, presentan una 

correlación con la posición y movimiento del conductor en los fotogramas extraídos, 

donde de manera posible se encuentra verificando la posición del conductor de la 

motocicleta, y es posible que en esta zona debido a la ubicación del vehiculo tipo bus, 

no sea posible observar la posición real del conductor  de la motocicleta, es decir no se 

encuentra en su rango de visión probablemente. Adicionalmente podemos observar en 

la zona del tórax del conductor posiblemente un carné o corbata, lo que indica de 
manera probable un movimiento de viraje de derecha a izquierda.  
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 Área de interacción (probable) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Área de interacción (probable) 
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 Plano visual en cenit  
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24. ANÁLISIS DESDE LA PERSPECTIVA RECONSTRUCTIVA 

Para realizar un informe técnico-pericial de reconstrucción de accidente de tránsito, es 
indispensable haber realizado un procedimiento técnico, preciso, impecable y sobre 
todo basado en los principios  de la Criminalística y de la Topografía Forense, por parte 
de los peritos encargados de hallar, individualizar, recolectar los EMP y/o EF en el lugar 
de los hechos como lo dejamos claro al inicio del informe y está tipificado en el capítulo 
2, numeral 12 procedimiento a seguir ante un accidente de tránsito de la resolución 
0011268 del 2012, que regula el diligenciamiento del Informe Policial de Accidentes de 
Tránsito (IPAT), es decir, que la incertidumbre es amplia al realizar un informe pericial 
y su dictamen con un procedimiento que no cumplió con los estándares técnico-
científicos basados en la Criminalística y Topografía Judicial.  

Mediante el proceso de reconstrucción y determinación de la mecánica de los hechos 
es importante resaltar los siguientes conceptos:  

Error: Los términos error e incertidumbre no son sinónimos, sino que representan 
conceptos completamente distintos, y, por tanto, no deben confundirse entre sí ni 
utilizarse incorrectamente, uno en lugar del otro (CEM, 2000). A este respecto, el VIM 
define el término error de medida como la diferencia entre un valor medido de una 
magnitud y un valor de referencia (valor convencional o valor verdadero). El error de 
medida tiene dos componentes, el error sistemático y el error aleatorio. 

Precisión: El VIM (vocabulario internacional de metrología), en su tercera edición 
(2007), define el concepto precisión de medida como la proximidad existente entre las 
indicaciones o los valores medidos obtenidos en mediciones repetidas de un mismo 
objeto, o de objetos similares, bajo condiciones específicas. Estas condiciones se 
denominan principalmente condiciones de repetibilidad, o de reproducibilidad, y, por 
tanto, frecuentemente, el término precisión denota simplemente repetibilidad, es decir, 
está asociado a la dispersión de las mediciones reiteradas, la cual es habitual expresarla 
numéricamente mediante medidas de dispersión tales como la desviación típica, la 
varianza o el coeficiente de variación bajo las condiciones especificadas. 

Exactitud: El VIM define la exactitud de medida como la proximidad existente entre un 
valor medido y un valor verdadero de un mensurando. Así pues, una medición es más 
exacta cuanto más pequeño es el error de medida. Se suele decir también que una 
medida es más exacta cuando ofrece una incertidumbre de medida más pequeña, 
aunque no siempre es así como se ha mencionado anteriormente. 

Una importante distinción entre exactitud y precisión es que la exactitud puede 
determinarse con una sola medida, mientras que para evaluar la precisión se necesitan 
varias medidas (repetibilidad), no pudiéndose hablar de precisión para una sola 
medida. En cuanto a la incertidumbre de medida, ésta puede evaluarse también para 
una sola medida combinando de manera adecuada todas las contribuciones a la 
incertidumbre provenientes de las fuentes de incertidumbre consideradas. 

Comprobaciones: Siempre se debe comprobar las medidas y los cálculos ejecutados, 
éstos descubren errores, equivocaciones y determinan el grado de precisión obtenida, 
preferiblemente en terreno.  

Incertidumbre: La incertidumbre de medida como un parámetro no negativo que 
caracteriza la dispersión de los valores atribuidos a un mensurando, a partir de la 
información que se utiliza. El concepto de incertidumbre es más amplio que el de 
precisión, ya que la incertidumbre incluiría, además de todas las fuentes provenientes 
de los efectos aleatorios, todas las fuentes de incertidumbre provenientes de las 
correcciones efectuadas a la medida por los errores sistemáticos.21 

 
21 ERROR, INCERTIDUMBRE, PRECISIÓN Y EXACTITUD, TÉRMINOS ASOCIADOS A LA CALIDAD ESPACIAL DEL DATO GEOGRÁFICO. 
Antonio Miguel Ruiz Armenteros Departamento de Ingeniería Cartográfica, Geodésica y Fotogrametría. Universidad de Jaén 
amruiz@ujaen.es. José Luis García Balboa Departamento de Ingeniería Cartográfica, Geodésica y Fotogrametría. Universidad de Jaén 
jlbalboa@ujaen.es. José Luis Mesa Mingorance, Departamento de Ingeniería Cartográfica, Geodésica y Fotogrametría. Universidad de 
Jaén jlmesa@ujaen.es. 
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25. CONCLUSIONES 

 

1. Desarrollar la reconstrucción y posteriormente la mecánica de los hechos de 

un accidente de tránsito, no depende solo de la física reconstructiva, es decir 

de los cálculos físico-matemáticos que se consiguen desarrollar mediante las 

variables identificadas en el análisis o en el lugar de los hechos, puesto que 

es necesario tener en cuenta las bases técnico-científicas que ofrece la 

Criminalística para la obtención de información (evidencia) mediante la 

investigación del accidente de tránsito, es decir la sumatoria de los eventos 

descubiertos durante el procedimiento que nos permite determinar en un 

alto grado de probabilidad y certeza la dinámica de los hechos.  

 

2. Los procedimientos desarrollados en el Informe Pericial obedecen los 

lineamientos establecidos por el Método Científico aplicado a la 

investigación de accidentes de tránsito, comenzando por la observación y 

análisis de todas las evidencias documentales aportadas, la ampliación de la 

investigación con la finalidad de recolectar información complementaria 

para determinar las posibles hipótesis del accidente de tránsito y pasar 

posteriormente a la experimentación, procedimiento que puede ser 

examinado mediante la trazabilidad en el informe. Es importante aclarar que 

se parte de una verdad relativa y debido a la falta de información y 

procedimientos incompletos, las conclusiones se deben evaluar mediante el 

principio de Probabilidad y Certeza constituidos por la Criminalística.  

 

3. Las hipótesis manejadas en el desarrollo de la investigación para determinar 

las causas del accidente y que son sometidas a experimentación son las 

siguientes: 

 

 Transitar por sitios prohibidos (carril exclusivo del MIO)  

 invasión de carril  

 Exceso de velocidad 

 Impericia  

 Ausencia parcial o total de señalización 

 

Se desarrollarán las siguientes conclusiones teniendo en cuenta la aplicación 

de método científico aplicado a la Accidentología vial, el análisis forense de 

todos los elementos aportados, los principios de la Criminalística, los 

métodos de razonamiento lógico, el análisis mediante reconstrucción 

analítica, la mecánica de los hechos y demás elementos necesarios para el 
dictamen final.  

 

4. El evento de tipo colisión con vehículo, se desarrolla teniendo en cuenta las 

fases del accidente de tránsito de percepción, reacción y conflicto en carrera 

1 entre la calle 24A y 25, sobre el carril exclusivo del MIO, barrio El Piloto, 

jurisdicción de la ciudad de Santiago de Cali (Valle), en ambos carriles de 

circulación que posteriormente se reduce a un solo carril donde se desarrolla 

la zona de interacción. El conductor del vehiculo No.1 de tipo motocicleta se 

desplazaba sobre el carril derecho en sentido occidente-oriente, y el 

conductor del vehiculo No. 2 de tipo bus (articulado), sobre el carril 

izquierdo en sentido occidente-oriente, es decir en el mismo sentido de 

circulación, posteriormente realiza un traslado al carril derecho que se 

convierte en el único carril de circulación.  
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5. Se considera como clasificación de la vía correspondiente al área urbana, 

tramo de vía recto, plano y pendiente. Se establece adicionalmente mediante 

análisis en el lugar y fotografías previas y posterior día de los hechos una 

señalización reglamentaria (SR-30) que determina una velocidad máxima 

permitida de 30 [km/h].  Adicionalmente se determina que el tramo del 

accidente presenta señalización horizontal (demarcación) en mal estado, 

específicamente en el área de percepción, reacción y conflicto (interacción) 

y se presenta una ausencia total de la demarcación sobre el carril exclusivo 

del MIO.  

 

6. Las circunstancias establecidas para la vía en relación con las condiciones 

que pueden afectar las capacidades sensoperceptivas de los conductores 

teniendo en cuenta las factores exógenos y endógenos, no fueron 

encontradas, conforme se revisaron y evaluaron en el desarrollo del informe, 

es decir, no existen elementos en la vía, que puedan influir en la capacidad de 

percepción y reacción de los conductores.  

 

7. Con relación a los puntos de impacto principal (daño directo o inducido) y la 

evidencia colateral (daño indirecto) no fue realizado en el lugar de los hechos 

una inspección técnica al exterior de los vehículos cumpliendo con el 

protocolo técnico, con la finalidad de recolectar la evidencia mecánica 

mediante fijación fotográfica y topográfica, sin embargo, el funcionario 

relaciona los puntos de impacto en uno de los vehículos (motocicleta) 

mediante fijación descriptiva escrita y mediante fijación fotográfica. El anexo 

de las fotografías aportadas y los archivos de video nos permite considerar 

de manera probable mediante métodos de razonamiento lógico, las areas de 

impacto en los vehículos y la dirección de la colisión en un grado de 

probabilidad medio. Se debe considerar que para verificación y análisis en 

relación con el vehículo No. 2 tipo bus (articulado) no se cuenta con evidencia 

mecánica corroborada mediante los principios de la criminalística de 

intercambio y correspondencia de características.  

 

8. Según análisis realizado mediante métodos de razonamiento lógico y la 

observación al material aportado, se considera que el área de impacto 

principal del vehículo No.1 tipo motocicleta de placa OSQ02F, se encuentra 

ubicado en la zona lateral, teniendo en cuenta que se ubicaron tres puntos 

que pueden corresponder al área de impacto principal, determinados en la 

región anterior, central y posterior del lateral izquierdo, según localización 

horizontal específica longitud total (D) y 1/3 a la izquierda (L) y como 

localización vertical del área de impacto principal, de la línea del cinturón 

hasta el piso (M). 

 

9. Según análisis realizado mediante métodos de razonamiento lógico y la 

observación al material aportado, se considera que el área de impacto 

probable principal del vehículo No. 2 tipo bus (articulado) de placa 

DESCONOCIDA, se encuentra ubicado en la zona lateral derecha, según 

localización horizontal específica, sección central (P), 1/3 a la derecha (R) y 

como localización vertical del área de impacto principal de la línea del 

cinturón hasta el piso (M).  
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10. Consideraciones dinámicas, la determinación de la posición relativa, la zona 

de interacción probable y teniendo en cuenta las areas de impactos 

principales en los vehículos, nos permiten considerar como tipología del 

accidente una colisión lateral por roce o raspado negativo y como tipología 

de la colisión en posición lineal.  

 

11. Mediante pruebas y análisis realizados a los archivos de video aportados y 

los metadatos, se desarrolla mediante técnica de Video Análisis Forense y 

extracción de fotogramas y diferentes pruebas realizadas al archivo de video 

denominado Domo_NVR 1. Se debe aclarar que la cámara no se encuentra 

en una ubicación correcta con relación al movimiento de los vehículos, ya que 

la posición correcta es de tipo perpendicular a los objetos de estudio, lo que 

puede generar errores de perspectiva con relación al espacio y ubicación del 

vehículo sobre la superficie. Estos errores mínimos se reflejaron en las 

pruebas realizadas, sin embargo, se determina una velocidad de circulación 

del vehículo teniendo en cuenta la metodología del MRU. Se consideran los 

siguientes resultados para el vehículo No. 1 tipo motocicleta:  
 

 Prueba No. 1: 44 [km/hr] 

 Prueba No. 2: 48 [km/hr]  

 Prueba No. 3: 47 [km/hr] 

 

 

12. Experimentación desarrollada al archivo de video denominado Carrera 1 

CAM 2_NVR, se consideran los siguientes resultados para el vehículo No. 1 

tipo motocicleta: 

 

 Prueba No. 1: 50-51 [km/hr] 

 Prueba No. 2: 51 [km/hr]  

 Prueba No. 3: 46 [km/hr] 

 

Se consideran los siguientes resultados para el vehículo No. 2 tipo bus 

(articulado): 

 

 Prueba No. 1: 16 [km/hr] 

 Prueba No. 2: 19 [km/hr]  

 Prueba No. 3: 23 [km/hr] 

 

13. Experimentación desarrollada al archivo de video denominado Cámara 

11_Ext.cra1, se consideran los siguientes resultados para el vehículo No. 1 

tipo motocicleta: 

 

 Prueba No. 1: 48 [km/hr] 

 

Se consideran los siguientes resultados para el vehículo No. 2 tipo bus 

(articulado): 

 

 Prueba No. 1: 43 [km/hr] 

 Prueba No. 2: 45-46 [km/hr]  
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14. Mediante metodologías basadas en el  principio de conservación de la 

cantidad de energía mecánica, mediante trabajo de desaceleración por 

fricción simple en bajada y el análisis de los fotogramas extraídos mediante 

archivo de video denominado Cámara 11_Ext.cra1, se considera la 

velocidad mínima al vehículo No.1 tipo motocicleta de placa OSQ02F 

conducido por el señor JONATHAN ANDRÉS SALAZAR OSPINA, con un 

resultado promedio de 39,6 ± 4,6 [km/hr].  

15. Se realiza una segunda experimentación basado en el mismo principio de 

conservación de la cantidad de energía, para el vehiculo no. 1 motocicleta, 

mediante trabajo de desaceleración por fricción simple y un margen de 

perdida de energía mediante el contacto con objeto, con un resultado 

promedio de 40,7 ± 7,8 [km/hr]. 

16. Con relación al análisis de evitabilidad física de colisiones en este tipo de 

casos, no se considera el desarrollo de la metodología, pues la causa del 

accidente está estrechamente ligada con una invasión de carril y con las 

reacciones mediante manejo defensivo que pueden desarrollar los 

conductores mediante las situaciones de peligro presentadas. Es decir, para 

ambos conductores no se presenta una situación repentina e inesperada que 

pueda afectar de manera considerable el tiempo de percepción y reacción, 

pues ambos contaban con el tiempo y espacio suficiente para evitar el 

accidente. 

 

17. Ante la imposibilidad de realizar pruebas experimentales, en el lugar del 

hecho que confirmen valores precisos y útiles de coeficientes de fricción, se 

recurre a valores publicados en las biografías, adscritas a la SAE y a 

publicaciones técnicas y científicas de autores reconocidos mediante 

trabajos de experimentación.  

 

18. Las posiciones de los vehículos con relación al espacio (spacing) y tiempo 

(timing) fueron determinadas mediante el análisis de los fotogramas 

extraídos de los archivos de video, donde se considera el error de percepción 

debido a la ubicación de las cámaras, posición que no se encuentra de manera 

perpendicular al objeto de estudio. Sin embargo, se tiene en cuenta la 

superficie de rodadura y objetos de la infraestructura como apoyo de la 

posición de cada vehiculo, con la finalidad de lograr un acercamiento 

significativo y disminuir la incertidumbre de forma considerable.  

 
19. Teniendo en cuenta el análisis sistémico de todos los factores que producen 

las causas en un accidente de tránsito (triada accidentológica) se determina 

la cinemática probable de los vehículos y de los actores viales relacionados 

con el accidente. Adicionalmente se verifica la conexión entre el 

comportamiento humano, vehicular y ambiental-vial con relación al hecho, 

como factor multicausal.   
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Factor determinante (humano): 

 

El conductor (desconocido) del vehículo No. 1 bus (articulado), perteneciente a la 

empresa MIO (Masivo Integrado de Occidente), se encontraba realizando la labor de 

cargue y descargue de pasajeros en la estación Piloto ubicada en la carrera 1 con calle 

24, sobre el carril izquierdo en sentido occidente-oriente en el carril exclusivo del MIO 

seguidamente se dispone a dar marcha a su vehiculo y se dispone a cambiar de carril de 

izquierda a derecha sin conservar las medidas de seguridad pertinentes para 

mencionada maniobra (cambio de carril por reducción del mismo) y posteriormente en 

el recorrido cierra la trayectoria e impacta a un vehiculo tipo motocicleta con su 

conductor y acompañante, esta última termina con lesiones graves y posteriormente 

como víctima fatal, debido al aplastamiento por comprensión producido por la unidad 

de rodadura posterior derecha.  

 

 

Factor Contribuyente 

 

Con relación a las causas que contribuyen se debe tener en cuenta las siguientes 

consideraciones:  

 

 

 Como Factor Humano:  

 

El conductor del vehiculo No. 1 tipo motocicleta se desplazaba una velocidad superior 

a los 30 km/h,  por la carrera 1, carril derecho, sobre los carriles exclusivos para los 

vehículos del MIO, superficie que no debe ser utilizada para el desplazamiento de 

ningún vehiculo diferente a los autorizados, teniendo en cuenta que sobre el costado 

derecho existen carriles adicionales para el desplazamiento libre de todos los vehículos.  

 

 

 Como Factor Mecánico:  

 

No es posible desarrollar un análisis de forma minuciosa y completa en los vehículos 

No. 1 (motocicleta) y N. 2 (bus), ya que no existe un experticio con enfoque técnico-

mecánico, para determinar si el estado de funcionamiento de los sistemas de seguridad 

activa y pasiva para los vehículos eran óptimos o presentaban fallas en el normal 

funcionamiento. Sin embargo, en el experticio realizado no se mencionan fallas 

mecánicas presentadas.  

 

Cabe aclarar que deben se mencionados dos aspectos relacionados al factor mecánico 

que se determinaron durante el desarrollo de la pericia, el primero es que los vehículos 

del MIO tanto el padrón como el articulado presentan un aislamiento acústico con 

relación al exterior, ya que la estructura es de ventanas cerradas y selladas. Esto aísla 

el ruido exterior y aumenta el ruido interior.  

 

Como segundo punto están las posiciones de los vehículos en relación con el rango de 

visión del conductor por medio de los espejos retrovisores,  esta situación es corregida 

mediante un espejo inferior que permite aumentar el rango de visión cubriendo el 

espacio que no puede abarcar el espejo superior. Sin embargo, en ciertas posiciones  



 

 

                                                                              

     F o l i o  117 | 

 

IP-RAT No. 2024-1152 

 

durante los trayectos, es decir cuando el vehiculo no está en una posición lineal, sino 

trasversal es posible que se presenten los denominado puntos ciegos. De esta manera 

los conductores deben garantizar que, en el momento de realizar un cambio de carril, 

el vehiculo se encuentre de forma lineal, garantizando abarcar todo el rango de visión 

con relación al carril y los vehículos que lo transitan.   

 

 

20. Se debe precisar que el procedimiento realizado por los funcionarios en 

campo carece de tres principios rectores en la inspección al lugar de 

intervención, ya que este debe ser minucioso, metódico y completo, lo que 

conlleva a una pérdida de evidencia física e información valiosa (variables) 

que nos permita obtener resultados confiables garantizando la precisión de 

los análisis, la reconstrucción y la mecánica de los hechos.  

 

El proceso analítico y reconstructivo fue sometido a diferentes 

experimentaciones en campo como labores de vecindario, observaciones  y 

adicionalmente a trabajo de laboratorio mediante medios informáticos 

(software) con la finalidad de disminuir la incertidumbre y considerar 

algunas certezas.  

 

Cito una frase célebre en el mundo de las Ciencias Forenses relacionada al 

transcurso del tiempo  y el esclarecimiento de los hechos, que ha trascendido 

en el tiempo sin perder valor ni vigencia, y consignada por el notable 

Criminalista Frances Edmund Locard:  

 

 

 

“El tiempo que pasa, es la verdad que huye”  
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23. Diplomado en Aplicaciones Profesionales de la Física (Edutin Academy- 

Newark DE- Estados Unidos) 2021. 

24. Curso de Reconstrucción Virtual de Casos Criminales. (Universidad Hartmann-

México) 2021. 

25. Curso de estudio Forense de los atropellamientos. (Consultores Profesionales 

Forenses de México) 2022. 

26. Curso de Análisis de Evitabilidad Física de Colisiones (AEFC), CE-IRAT, 

Argentina 2022. 

27. Curso-taller en informes y reconstrucción virtual de hechos de tránsito. 

(Reconstrucción Forense Especializada y Universidad Vizcaya de las Américas, 

México) 2022. 

28. Curso de Análisis Físico en la investigación de accidentes de tránsito (Colegio 

de abogados de la Libertad, en alianza con Hans Gross, Perú), 2022.  

29. Disertación “Reconstrucción Virtual e Infografía Forense”, equipo Criminal 

World. Buenos Aires, Argentina, 2022. 

30. Curso de Análisis de atropellos por Happer (casos de pega y huye), CE-IRAT, 
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Argentina 2022. 

31. Curso de Reconstrucción digital del hecho en accidentes de tránsito. Ilustre 

Colegio de Abogados de Piura-CFOCAP, 2023. 

32. Seminario de Método de Cálculo de velocidad para Siniestros Viales mediante 

Video filmación. (ISPREVI - AS.PRO.SEG). Argentina, 2023.  

33. 1 Foro de discusión sobre “Cientificidad de las pericias y el actuar de los 

peritos”. Reconstrucción Forense Especializada (LLC-USA) y Universidad 

Vizcaya de las Américas de México, 2023.  

34. Curso de cálculo de momento de inercia y centro de gravedad para vuelcos. CE-

IRAT, Argentina 2023. 

35. Curso de Experto en Topografía con drones y Fotogrametría 3D. UDEMY, San 

Francisco-EE. UU., 2023.  

36. Curso de Física Mecánica (Edutin Academy Newark DE- Estados Unidos) 2023. 

37. Curso de fotogrametría y Cartografía con Web Open Drone Map y QGIS. 

(UDEMY, San Francisco-EE. UU), 2023.  

38. Curso de cálculo de velocidad por deformación en motocicletas. CE- IRAT, 

Argentina 2023. 

 

 Proyecto IT + AT recorrido por Colombia 

 
Este proyecto busca capacitar, actualizar y mejorar los procedimientos de los 

funcionarios públicos, que se encuentran relacionados con el área de Policía Judicial en 

la Investigación de accidentes de tránsito en todo el Territorio Colombiano, con la 

finalidad de reformular los procesos técnicos y científicos, aplicados en el lugar de los 

hechos y en los procesos reconstructivos. Adicional para efectuar una recolección de 

datos y proceder a la elaboración de la “ Guía para Investigadores Forenses sobre como 

investigar un accidente de tránsito”. Se encuentra actualmente en construcción.  

 

La información consignada que se adjunta es en calidad de Ponente: 

 
 

1. Diplomado de Policía Judicial en calidad de ponente. Puerto Boyacá, 2018. 

2. Ponente en Diplomado de Actualización Normativa en Tránsito y Transporte y 

Seguridad Vial, con énfasis en Policía Judicial. Dirigido a la Policía de tránsito 

de Popayán, 2021. 

3. Primer Seminario de actualización en Investigación de accidentes de tránsito. 

(CINAT-INTRANSITO) en calidad de ponente. Zona norte (Entrerríos, San Rosa 

de osos, Belmira y Yarumal, (Ant) 2021. 

4. Segundo Seminario de actualización en Investigación de accidentes de tránsito. 
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(CINAT-INTRANSITO) en calidad de ponente. Girardota, (Ant) 2021. 

5. Tercer Seminario de actualización en Investigación de accidentes de tránsito. 

(CINAT-INTRANSITO) en calidad de ponente. Barbosa (Ant), 2021. 

6. Cuarto Seminario de actualización en Investigación de accidentes de tránsito. 

(CINAT-INTRANSITO) en calidad de ponente. Ibagué (Tolima), 2021. 

7. Quinto Seminario de actualización en Investigación de accidentes de tránsito. 

(CINAT-INTRANSITO) en calidad de ponente. Girardot (Cundinamarca), 2021. 

8. Sexto Seminario de actualización en Investigación de accidentes de tránsito. 

(CINAT-INTRANSITO) en calidad de ponente. Marinilla (Antioquia), 2021. 

9. Curso de Planimetría Judicial con énfasis en la Investigación de accidentes de 

tránsito, dirigido a Inspectores de Tránsito del Municipio de Facatativá 

(Cundinamarca), Julio 2021. (INTRANSITO). 

10. Diplomado de Policía Judicial con énfasis en la Investigación de accidentes de 

tránsito, dirigido para Agentes de Tránsito del Municipio de Sonsón 

(Antioquia), octubre 2021. (INTRANSITO). 

11. Diplomado de Policía Judicial con énfasis en la Investigación de accidentes de 

tránsito, dirigido a Agentes de Tránsito del Municipio de Girardot 

(Cundinamarca), diciembre 2021. (INTRANSITO). 

12. Séptimo Seminario de actualización en Investigación de accidentes de tránsito. 

(CINAT-INTRANSITO) en calidad de ponente. Tránsito Departamental 

(Antioquia), 2022. 

13. Octavo Seminario del Método científico aplicado a la Investigación de 

accidentes de tránsito. (CINAT-INTRANSITO) en calidad de Ponente dirigido a 

Agentes de Tránsito del Municipio de Caldas (Antioquia), 2022. 

14. Diplomado en Análisis de la Investigación de Accidentes de Tránsito. 

(INTERFORENSES) en calidad de Ponente. Municipio de Medellín, 2023.  

15. Diplomado en Criminalística y Policía Judicial con enfoque en la Investigación 

de Accidentes de Tránsito. (INTERFORENSES) en calidad de Ponente. 

Municipio de Medellín, 2023.  

 

 
 

 Ponencia Internacional 
 
Seminario Internacional del Método Científico aplicado a la Investigación de Accidentes 

de Tránsito, dirigido a Peritos de Ecuador, Perú, Argentina, México y Colombia,  en 

calidad de Ponente. (CINAT-INTRANSITO), 2022.  
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28. DATOS DE LOCALIZACIÓN 

 
 Nombre: Danny Alonso Giraldo Ramírez 

 Cédula: 8.032.722 de Envigado 

 Dirección: Calle 83 A no. 57-08 

 Celular: 3194748278 

 Edad: 38 años 

 
 

29. EXPERIENCIA 

 
Investigador de profesión enfocado en el área forense en la investigación de hechos de 

tránsito desde el año 2005 con una experiencia general en la aplicación de la 

Criminalística de campo y de sus ciencias auxiliares, tales como recolección de 

elementos materiales probatorios, acompañamiento y asesoría técnica a Abogados en 

general, Analista Forense en el ámbito de la evidencia física y su correlación con el 

entorno y en la elaboración de Informes Periciales en materia de reconstrucción de 

accidentes de tránsito. 

 

Docente universitario en las áreas de Accidentología vial, Criminalística enfocada en 

hechos viales, Planimetría Judicial, Informe Pericial, Policía Judicial y actualización en 

la investigación de hechos de tránsito, con experiencia en el manejo de diferentes 

niveles académicos y formador de Agentes de Tránsito y Policía Nacional en el área de 

Policía Judicial con enfoque en la investigación de accidentes de tránsito.  

 

Experiencia en el manejo de medios informáticos (software) en materia de 

reconstrucción virtual forense como Vista FX, Faro Zone 2D, Blender 3.0, Make Humans, 

Daz Studio, y el ámbito del video análisis forense como FFMPEG, MediaInfo, Script By 

Fernando Ferro, entre otros. En la aplicación de la topografía forense dispositivos RPAS 

Remotely Piloted Aircraft System con vehículos aéreos no tripulados y Estación Total 

Nikon NPL 332.  

 

Participación en la atención y análisis de más de 1500 casos de accidentes de tránsito, 

y adicionalmente experiencia en asistencia a Juicio Oral designado como Investigador y 

Perito en Accidentología Vial en el área de la reconstrucción de accidentes de tránsito 

en el ámbito Penal, Civil y Administrativo.  

 

Actualmente liderando el proyecto IT+AT (investigación técnica de accidentes de 

tránsito), donde se busca sensibilizar los funcionarios en los ámbitos forenses con 

relación a la recolección de elementos materiales probatorios y de su manejo técnico 

mediante la aplicación de los procesos de la Cadena de Custodia, con la finalidad de 

construir una guía forense con enfoque en la investigación de accidentes de tránsito.  
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30. CASOS DESIGNADOS COMO PERITO 

No. No. DE RADICADO DESPACHO JUDICIAL PROCESO PARTES 

1 05031318900120185900 Juzgado Promiscuo 

del Circuito Amalfi 

(Ant) 

Responsabilidad Civil 

Extracontractual en 

accidente de tránsito. 

John Jader Lopera 

Trujillo Vs. Rocío 

Cifuentes de muñoz 

2 050013333031201900375 Juzgado 31 

Administrativo de 

Medellín 

Reparación Directa William de Jesús 

Tejada Parra Vs. 

Estado 

3 0500133330152020001720

0 

Juzgado 15 

Administrativo 

Reparación Directa David Esteban Cano 

Mejía Vs estado.  

4 0500131030072020001930

0 

Juzgado Séptimo Civil 

del Circuito de 

Oralidad de Medellín.  

Responsabilidad Civil 

Extracontractual en 

accidente de tránsito. 

Hernán de Jesús 

Zapata Vanegas Vs. 

Tax Alemania y 

otros.  

5 2018-00181 Juzgado Quinto civil 

del circuito de 

Medellín 

Responsabilidad Civil 

Extracontractual en 

accidente de tránsito. 

Juan David Pérez 

Ospina Vs. QBE 

6 2019-290 Juzgado 1 Civil del 

Circuito de Itagüí 

Responsabilidad Civil 

Extracontractual en 

accidente de tránsito. 

Braulio de Jesús 

Sánchez Vs. 

Cootrasana 

7 NUNC 05266 6000 203 2016 

02513  

Fiscalía de Medellín.  Fraude Procesal Wilton Arias 

8 2020662 Juzgado 20 Civil 

Municipal de Oralidad 

de Medellín 

Verbal Responsabilidad 

Civil Extracontractual en 

accidente de tránsito 

Verónica Sierra 

Sierra Vs. Gilberto 

Ducuara Blandón 

9 0500133330342019004140

0 

Juzgado 34 

Administrativo 

Reparación Directa Jesús Antonio García 

Valencia Vs. Estado 

10 2019-00112 Juez Diecinueve (19) 

Civil Del Circuito de 

Oralidad 

Verbal Responsabilidad 

Civil Extracontractual en 

accidente de tránsito 

Dora Libia Marín 

Ríos y otros VS 

Suramericana 

Seguros Generales 

11 0500133333007202100366

00 

Juzgado 7 

Administrativo oral 

del circuito de 

Medellín.  

Reparación Directa Luis Alfredo Baquero 

y otros Vs. Estado 

12 0500133330042021001830

0 

Juzgado 4 

administrativo 

Reparación Directa Gustavo Cardona 

Cardona Vs. Estado 

13 0156-2020 Juzgado 6 Civil 

Municipal de Medellín 

Verbal de 

Responsabilidad Civil 

Extracontractual 

Dorian García 

Ceballos Vs. Krysthel 

Alejandra Vasco 

Grajales y otros. 

14 0561531030012022000150

0 

 (Caso Vivero)  

Juzgado 1 Civil del 

Circuito de Rionegro 

(Antioquia).  

Verbal de 

Responsabilidad Civil 

Extracontractual 

José Cristóbal Sáenz 

Vs. Miguel German 

González Carmona 

15 En proceso para demanda 

(Caso Cocorná) 

Juzgado 

Administrativo  

Reparación Directa Alex David Zuluaga 

Cardona Vs. Estado 

16 0500133330282021003150

0  

Juzgado 28 

Administrativo de 

Medellín 

Reparación Directa Paula Andrea 

Velásquez Arcila Vs. 

Estado 

17 0500113333020202200019

00 

Juzgado 20 

Administrativo Oral 

del Circuito de 

Medellín. 

Reparación directa Deisy Berrio Aguirre 

Vs. Estado 

18 En reparto  Juzgado 

Administrativo 

Reparación Directa Junior Alejandro 

Pérez Pérez Vs. Juan 

Esteban Henao 

Hoyos 
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19 En proceso para radicar 

demanda / NUNC 

230016001015201901936,  

Fiscalía 3 Seccional de 

Montería (Córdoba).   

Homicidio Culposo en 

accidente de tránsito. 

Nino Yamid Ortega 

López Vs. Yeison 

Miguel Cabarca 

Pérez 

20 1100133430642021002340

0  

Juzgado 66-64 

Administrativo Sec. 

Tercera Bogotá. 

Reparación Directa.  Marcial Coneo Vs. 

Policía Nacional 

21 En proceso para radicar 

demanda. / NUNC 

056156000384202180007/ 

(Caso Fermín Soto).  

Fiscalía de Rionegro 

(Antioquia) 

Lesiones Culposas en 

accidente de tránsito 

Alba Lucia López 

Giraldo Vs. Argemiro 

López Carmona 

22 0367-2021 

(Caso Palos Verdes) 

Juzgado 15 

Administrativo de 

Medellín.  

Reparación Directa José Rodolfo Rivera 

Bustamante Vs. 

Estado.  

23 En proceso para radicar 

demanda / NUNC 

520016000487201780844 

(Caso Pasto)  

Fiscalía 49 Local 

Unidad Seccional Vida 

(Nariño)  

Lesiones Culposas en 

accidente de tránsito 

Gerardo Segundo 

Criollo Perenquez 

Vs. Kevin Alexander 

Casanova Benítez 

24 0500131030172021002690

0 (Caso Barbosa).  

Juzgado 17 Civil del 

Circuito de Medellín 

Verbal de 

Responsabilidad Civil 

Extracontractual 

Carlos Mario Pérez 

Patiño Vs.  Jader 

Arbey Muriel 

Jaramillo 

25 2021-00288  

(Caso Noel)  

Juzgado Catorce Civil 

del Circuito de 

Oralidad de Medellín 

Verbal de 

Responsabilidad Civil 

Extracontractual 

Sergio Andrés 

Zuluaga Vásquez Vs.  
Carlos Mario Zapata 

Ruiz 

26 0500133330032022005190

0 (Caso Abejorral) 

Juzgado Tercero 

Administrativo de 

Oralidad de Medellín.  

Reparación directa Rubén Darío Lopera 

Lopera Vs.  Jaime 

Alberto Álvarez 

Ospina 

27 NUNC 

520016000487202180413 / 

En proceso para radicar 

demanda (Caso Chapal).  

Fiscalía 7 Seccional de 

Pasto (Nariño)  

Homicidio culposo en 

accidente de tránsito 

Segundo Román 

Guzmán Domínguez 

Vs. Arcos Burbano 

Jaime 

28 0500133330270210032300 

(Caso Sabaneta).   

Juzgado 27 

Administrativo del 

Circuito de Medellín   

Reparación directa  Luis Alberto Giraldo 

Pineda Vs. Estado 

29 0500133330292019005190

0 (Caso Cesar Regional).  

Juzgado 29 

Administrativo de 

Medellín  

Reparación directa Julio Cesar Giraldo 

Serna Vs Estado 

30 En proceso para radicar 

demanda. / NUNC 

050016000206201740579.   

Fiscalía 106 Seccional 

de Medellín.  

Homicidio culposo en 

accidente de tránsito 

Elkin Jhonson Úsuga 

Vs. Jhon Henry 

Castañeda 

31 NUNC 

520016000491202201757 / 

En proceso para radicar 

demanda. (Caso Pedregal).  

Fiscalía 33 Seccional-

Túquerres (Nariño).   

Homicidio culposo en 

accidente de tránsito 

Carmen Alicia 

Arteaga Vs. David 

Santiago Narváez. 

32 092-2022  

(Caso San Juan) 

Juzgado 7 Civil del 

Circuito de Medellín  

Verbal de 

Responsabilidad Civil 

Extracontractual 

Luis Felipe Salazar 

Vs. Andrea Uribe 

Osorio Y Alejandra 

Diez Mejía.  

33 73001-33-007-2022-00090-

00  

(Caso Purificación).  

Juez Séptimo 

Administrativo de 

Oralidad del Circuito 

de Ibagué  

 

Reparación directa 

Jonathan Andrés 

Serrano Rondón y 

otros Vs. Estado y 

otros.  

34 

 

0500133330062023000640

0  

(Caso Jenifer Rodas).  

Juzgado 6 

Administrativo Oral 

de Medellín.  

Reparación directa Jennifer Rodas Pérez 

Vs. Estado 
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35 En proceso para radicar 

demanda/ NUNC 

058876000355202100196. 

Fiscalía 116 Seccional 

de Yarumal 

(Antioquia). 

Homicidio culposo en 

accidentes de transito  

Ricardo Enrique 

Arellano De Arco Vs   
Jairo Borrero 

González y Blanca 

Nelly Camacho 

Correa. 

36 En proceso para radicar 

demanda/ NUNC 

053606099057201906161. 

(Caso Fabricas Unidas).  

Fiscalía 055 de Itagüí 

(Antioquia).  

Lesiones culposas en 

accidentes de tránsito.  

Jhon Fredy Ramírez 

Villa Vs.  Víctor 

Manuel Herrera 

Hurtado 

37 0193/2023 

(Caso Estación Manrique).  

Juzgado 01 Civil del 

Circuito de Medellín   

Verbal de 

Responsabilidad Civil 

Extracontractual 

Cesar de Jesús 

Barrientos Lopera Vs 
Zúrich Colombia 

Seguros S.A y otros. . 

38 En proceso para radicar 

demanda / Fiscalía NUNC 

764006000179202200045 

(Caso Toro).   

  

Juzgado 

Administrativo.   

Reparación directa Sandra M. Montilla 

Bernal y otros Vs. 

Estado 

39 En proceso para radicar 

demanda/ NUNC 

052666000203202200414 

(Caso Envigado).  

Fiscalía de 283 Local 

de Envigado 

(Antioquia).  

Lesiones culposas en 

accidentes de tránsito. 

Villa Morales Mateo 

Vs.  Venji Yesid 

Castrillón Gómez 

40 En proceso para radicar 

demanda. (Caso Fuente 

Clara).  

Juzgado 

Administrativo del 

Circuito de Medellín.   

Reparación directa  Alberto Méndez 

Garcés Vs. Estado 

41 0500131030172022003980

0 

(Caso Argos) 

Juzgado 17 del 

Circuito de Medellín.  

Verbal de 

Responsabilidad Civil 

Extracontractual 

Julio Cesar Muñoz 

López Vs. Alexis 

García Duque.  

42 En proceso para radicar 

demanda/ NUNC 

053606099057202255323 

(Caso San Fernando)  

Fiscalía 60 Local de 

Itagüí.  

Lesiones culposas en 

accidentes de tránsito y 

Verbal de 

Responsabilidad Civil 

Extracontractual.  

Jorge Alberto Álzate 

Ramos Vs.  Andrés 

Felipe Montoya 

García 

43 0500133330312022003040

0 

(Caso Rio Grande)  

Juzgado 31 

Administrativo del 

Circuito de Medellín  

Reparación directa Fabian Eduardo 

Tapia Meza Vs. 

Estado y otros.  

44 0500140030212021001840

0 

(Caso Los Colores)  

Juzgado 21 Civil 

Municipal de 

Medellín.  

Verbal de 

Responsabilidad Civil 

Extracontractual 

María Alejandra 

Herrera Correa Vs. 

Suramericana y 

otros.  

45 050013333 025 2023 00042 

00 

(Caso Uramita) 

Juez Veinticinco 

Administrativo Oral 

De Medellín 

Reparación directa Luis Emilio Romero 

Manco Vs. Estado, 

Seguros Generales 

Suramericana S.A. Y 

Otros. 

46 Pendiente para Demanda.  

(Caso Tasidó)  

Juzgado Civil Verbal de 

Responsabilidad Civil 

Extracontractual 

Wilson Gallego 

Henao Vs. Nelfi 

Viloria Barón.  

47 2023-0010 

(Caso Ipiales)  

Juzgado Segundo Civil 

del Circuito 

Verbal de 

Responsabilidad Civil 

Extracontractual 

Angela Sofia Solarte 

Revelo Y Otras Vs.  
Sandra Yadira Aux 

Narváez Y Otros. 

48 05001 33 33 017 2023-201 

00 

(Caso Iguana)  

Juez 17 

Administrativo del 

Circuito de Medellín 

Reparación directa Yurley Andrely 

Posada Cadavid y 

otros Vs. 

Departamento de 

Antioquia y Distrito 

de Medellín.  
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31. DESIGNACIÓN COMO PERITO 

 
 Declaro que no he sido designado como Perito en procesos anteriores o en curso 

por la parte del demandante y el demandado.  
 

 Declaro que he sido designado como Perito en procesos anteriores o en curso por el 
abogado solicitante del dictamen.  

 

 Igualmente, manifiesto que no me encuentro incurso en las causales establecidas 

por el artículo 50 del C. G. del P., en lo pertinente. 

 

 Declaro que los exámenes, métodos, experimentos e investigaciones utilizados en el 

presente informe son los mismos que siempre he utilizado en los peritajes rendidos 

en procesos anteriores relacionados con hechos de tránsito. 

 

 Declaro que los exámenes, métodos, experimentos e investigaciones efectuados son 

los mismos que utilizo en el ejercicio regular de mi profesión u oficio. 

 

 Adjunto los certificados y diplomas que acreditan mi idoneidad en la materia del 

dictamen. 

 

 

32. ANEXOS 

 

 Una carpeta que contiene información aportada, con archivos que fueron 

relacionados en el punto 10 de presente informe.  

 Una carpeta que contiene trabajo de campo con fotografías y archivos de video.  

 Una carpeta con 4 archivos anexos en PDF.  

 Una carpeta que contiene trabajo aéreo con fotografías y archivo de video.  

 Certificado de Licencia de legítimo usuario de manejo de software RACTT 5.8. 

 Certificado de Licencia de legítimo usuario de manejo de software Faro Zone 2d.  

 Informe Pericial con certificados anexos.   

 

 

 

 

33. JURAMENTO 

Manifiesto bajo juramento que se entiende prestado por la firma del dictamen que mi 

opinión es independiente y corresponde a mi real convicción profesional. 

 

 

 

__________________________________________________ 

Danny Alonso Giraldo Ramírez 

Investigador y reconstructor de accidentes de tránsito 

CC. 8.032.722 de Envigado 

reconstructorforense@siniestralgroup.com 

siniestralgroup@outlook.com 

 

mailto:reconstructorforense@siniestralgroup.com
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