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Accidente investigado NUNC 056906000309202000150, accidente de transito clase colision, gravedad “con
muertos”, hechos ocurridos el dia 21 de octubre de 2020 a las 19:00 horas, sobre la via Cisneros - Hatillo km
22 + 400 metros, coordenada geogréafica 6°32'563.0"N 75°11'31.0"W.

En el accidente resultaron involucrados los vehiculos: (1) motocicleta marca Yamaha YBR125, de placas
TMA82C conducida por LUIS GERMAN SALAZAR GONZALEZ, identificado con cédula de ciudadania
71173639, quien fallece en el lugar de los hechos. Vehiculo (2) camioneta marca Mazda BT-50, de placas
DDU710, conducida por RODRIGO HERNAN HENAO MARIN identificado con cédula de ciudadania
98497401.
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1. Antecedentes vy opbjeto del informe

El presente dictamen pericial es realizado y presentado por el Licenciado EDWIN ENRIQUE
REMOLINA CAVIEDES, identificado con CC. 91.348.435; Director del Centro de Investigacion
Forense y Tecnologia del Transito S.A.S; quien cuenta con la idoneidad y experiencia para
elaborarlo y suscribirlo, conforme a estudios vy titulos de educacion superior que sustento a la
fecha de rendir el informe, como son: Magister en Ingenieria Fisica Universidad Antonio Narifio,
Licenciado en Matematicas de la Universidad Antonio Narifio, graduando Especializacion en
Estadistica Aplicada, Tecndlogo en Investigacion de Accidentes de Transito y Técnico Profesional
en Seguridad Vial de la Direccion Nacional de Escuelas Policia Nacional.

A la fecha cuento con la aprobacion del proceso de certificacion de perito forense en
Reconstruccion Analitica de Accidentes de Transito convocatoria N° C02-2022 otorgada por parte
del Instituto de Medicina Legal y Ciencias Forenses.

De acuerdo con lo anterior, se adjuntan copias de los certificados de estudio en la hoja de vida
anexa al presente dictamen, en la cual se relaciona la experiencia profesional durante 20 anos
laborando en la Policia Nacional de Colombia de los cuales 18 afios en el drea de investigacion de
accidentes de transito en diferentes unidades, y 8 afios laborando en la empresa privada CIFTT
realizando investigacion y reconstruccion de accidentes de transito a nivel nacional y otros paises,
asi como también, se relaciona la respectiva identificacion, direccion, teléfono, publicaciones
relacionadas con la materia, resumen de casos conocidos durante el tiempo egjerciendo la
profesion, junto con los certificados de cursos profesionales y de actualizacion, conforme a los
parametros descritos los articulos 226 de la Ley 1564 de 2012.

De igual forma, me permito declarar bajo la gravedad de juramento que el dictamen pericial es
independiente en las opiniones y desarrollo analitico realizado y descrito en él, contando con la
conviccion profesional. Al igual, no me encuentro impedido para la elaboracion del presente
dictamen conforme al articulo 219 de la Ley 1437 de 2011 y articulo 226 de la Ley 1564 de 2012,
el cual he realizado de manera imparcial y fiel al cargo, para apoyar a la justicia de forma objetiva
analizando los hechos conforme a la informacion suministrada a la presente investigacion.

Asi mismo, declaro que en la presente investigacion no hay diferencias en la metodologia aplicada
respecto a las investigaciones que he realizado en peritajes anteriores sobre la misma materia y
que utilizo en el gjercicio de mi profesion. Igualmente declaro que anteriormente he sido designado
en procesos en curso por la misma parte que se me ha designado para la elaboracion del
presente dictamen.



2. Metodologia para la Reconstruccion
del Accidente

La presente investigacion se ha desarrollado a partir del método cientifico basado en la aplicacion
de conocimientos cientificos-técnicos, de forma metddica a partir de la observacion, medicion y
experimentacion que demuestren la cinematica del suceso de transito, fundamentado en ciencias
como la fisica mecanica, la matematica y algunas disciplinas de la criminalistica que permiten
realizar la reconstruccion del accidente de transito.

En la reconstruccion de accidentes de transito, el método cientifico es esencial ya que permite
obtener conocimiento y establecer la cinematica de la colision de manera objetiva y verificable, con
el fin de determinar las causas del accidente de transito, con base en investigaciones aprobadas
por la comunidad cientifica y debidamente publicadas, las cuales se referencia en la bibliografia.

2.1, ETAPAS DE LA INVESTIGACION

Observacion y analisis de la informacion.

Se realiza un andlisis y recoleccion de datos a partir de los documentos suministrados a la
presente investigacion, busqueda de datos técnicos de vehiculos y ubicacion del lugar de los
hechos.

Recoleccion de informacion, inspeccion y analisis del lugar de los hechos.

Se realiz6 la inspeccion al lugar de los hechos, por medio de la cual se recolectd informacion de
mediciones de la geometria vial y elementos que la componen, haciendo uso de equipo
topografico “estacion total” y realizando registro fotografico con RPAS, relacionado con los puntos
de referencia empleados por la autoridad de transito que conocid el hecho.

Analisis y reconstruccion de la fijacion de los EMP y EF en el lugar de los hechos.

Se realiza un andlisis de la fijacion fotografica, topografica y descriptiva de los diferentes elementos
materia de prueba y evidencia fisica realizada por la policia judicial el dia de los hechos, partiendo
del archivo documental aportado a la presente investigacion, los cuales contribuyen en la
reconstruccion virtual tanto del lugar de los hechos, como de sus posiciones finales.

Descripcion y analisis de vehiculos.

A partir de la informaciéon contenida en el informe policial de accidentes de transito o de otros
documentos aportados por la policia judicial, entre ellos las experticias técnicas de vehiculos, se



procede a revisar las caracteristicas técnicas de los vehiculos y las huellas o dafos que
presentaron, los cuales permiten analizar las posiciones relativas durante el o los diferentes
impactos en el desarrollo del accidente.

Participantes.

En este numeral, se hace una relacion de la informacién general de los participantes (conductor de
vehiculos) que estan involucrados en el accidente de transito, incluyendo la informacion de
lesiones.

Formulacion de hipoétesis.

Con base en el andlisis de las deformaciones en la estructura de los vehiculos o lesiones de los
participantes, sobre la reconstruccion virtual o plano de la posicion final de los elementos materia
de prueba y evidencia fisica, el perito debe realizar un analisis en conjunto de las evidencias, las
posiciones relativas y puntos de impacto en el lugar de los hechos, planteando hipdtesis que
respondan la pregunta del “como” se presento el accidente de transito.

Experimentacion, principios y Leyes.

Partiendo del andlisis y descripcion de las caracteristicas y elementos de la via; descripcion y
analisis realizado a los elementos materia de prueba y evidencia fisica; datos técnicos de
vehiculos, huellas y dafos en sus estructuras; informacion de los participantes, mediante la
aplicacion de conocimientos cientificos basados en la fisica mecanica y la matematica, el analisis
de la configuracion del impacto y un andlisis retrospectivo de la posicion final de los EMP y EF, se
desarrolla la dinamica del accidente demostrando coémo se desarrollo el suceso de transito
investigado.

Se desarrollan los calculos de velocidad y de evitabilidad del accidente a partir de los modelos
fisicos aplicables al hecho de transito investigado, de acuerdo con la cantidad y calidad de la
informacion recolectada por la policia judicial

Conclusiones de la investigacion.

Desarrollada y demostrada la cinematica del accidente, se concluyen las causas contribuyentes en
la evolucion del suceso y la causa determinante la cual ha generado el accidente de transito.



3. Desarrollo de la investigacion

3.1. DOCUMENTOS RECIBIDOS

>
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Copia de tres imagenes digitales y un video del lugar de los hechos, con fechas de registro 21 octubre de
2020 1:33 pm y 22 de octubre de 2020 7:30 am, respectivamente. Video con nombre de archivo 4.
Video 20201022.mp4, formato MPEG-4, duracion 8,53 minutos.

Copia plan de manejo de trafico a folio 131 al 164.

Fotocopia informe policial de accidentes de transito, en tres (3) folios, diligenciado y firmado Patrullero
Juan Gabriel Guerra, adscrito a Policia Nacional , con placa 122677 Setra.

Fotocopia “Presentacion de la Demanda” reparacion directa, firmado por el sefior abogado Esteban
Ramirez Atehortua.

Fotocopia de Registro de defuncion del sefior Luis German Salazar Gonzalez en un (1) folio.
Fotocopia de Inspeccion de policia, Acta de audiencia, en cuatro (4) folios.

Fotocopia de proceso contravenciones por parte del inspector de policia, en cinco (5) folios.
Fotocopia de informe por parte de Agencia Nacional de Infraestructura en cinco (5) folios.

Fotocopia del plan de manejo de trafico por parte de Agencia Nacional de Infraestructura en treinta y tres
(83) folios.

Fotocopia de declaracion juramentada con fines extraprocesales de la senora Bilma Estella Marquez
Jaramillo en dos (2) folios.

Fotocopia de declaracion juramentada con fines extraprocesales de la sefiora Karina Andrea Giraldo
Rendon en dos (2) folios.

Fotocopia de Historia clinica de la sefiora Margarita de Jesus Marquez en cuatro (4) folios.
Fotocopia de conciliacion extra-contractual en dos (2) folios.

Fotocopia de acta de audiencia en tres (3) folios.

Fotocopia de Reporte de Iniciacion FPJ- 1 Sintesis de los hechos en diez (10) folios.

Fotocopia de Informe Ejecutivo FPJ - 3 Descripcion del accidente de manera cronoldgica y concreta en
cinco (5) folios.

Fotocopia de acta de inspeciona técnica a cadaver FPJ- 10 en siete (7) folios.

Fotocopia informe pericial determinacion clinica forense de embriaguez del senor Rodrigo Hernan Henao
en tres (3) folios.

Fotocopia de Album fotogréfico y fijacion fotografica del accidente en cuatro (4) folios.
Fotocopia de Inventario de Motocicleta placas TMA 82C en un (1) folio.
Fotocopia de Inventario de Automotores de placas DDU710 en un (1) folio.

Fotocopia de documentos del sefior Rodrigo Hernan Henao en cuatro (4) folios.



> Fotocopia de Informe pericial de Necropsia medico legal del sefior Luis German Salazar Gonzalez en
cinco (5) folios.

> Fotocopia de informe pericial de toxicologia forense del sefior Luis German Salazar Gonzalez en cuatro
(4) folios.

3.2. OBJETO DEL INFORME

Determinar la posicion de los participantes antes del impacto, sus trayectorias y velocidades de
acuerdo con la informacion suministrada y aquella obtenida y analizada en la presente
reconstruccion, con el fin de establecer las causas que dieron origen al suceso de transito
relacionado en los documentos del numeral 3.1 del presente dictamen, a partir de las técnicas y
herramientas para la investigacion, aplicacion de metodologias y teorias, experimentacion de
movimientos, teoremas 0 modelos fisicos y matematicos que demuestren la cinematica del
impacto, dando respuesta al por qué se presento el hecho.

Analizar la sefalizacion existente para el dia de los hechos, tanto en lugar del accidente ocurrido
en el kildmetro 22 mas 400 metros, como en el area de ingreso de la motocicleta a la conectante
de calzada entre la via antigua y la calzada norte de la via nueva, conectante ubicada en el
kilbmetro 23 mas 700 metros.

3.3. ACTIVIDADES REALIZADAS

Dentro de la recoleccion de datos, el suscrito investigador, ha realizado una revision, analisis e
interpretacion del documento mencionado en el numeral 1.1, especialmente al dibujo topografico y
y la fijacion topografica del lugar de los hechos y elementos materia de prueba y evidencia fisica.

El dia 17 de mayo de 2023 se realizd inspeccion al lugar de los hechos por parte del suscrito
perito, en el km 22 mas 400 metros (lugar de la colision), asi como también, realicé inspeccion a la
via en el kilémetro 23 mas 700 metros (zona de ingreso del vehiculo (1) motocicleta) y en el
kilbmetro 21 mas 280 metros (zona de ingreso del vehiculo (2) camioneta); con el fin de realizar el
levantamiento topografico y fotografico especificamente del lugar de los hechos y del lugar de
ingreso del motociclista, mediante el uso de estacion total marca Nikon Nivo 5C y RPAS Phantom
IV Pro2. Con la informacion obtenida con el equipo de topografia y las imagenes registradas
durante la inspeccion, se procede a reconstruir la via y sus elementos en tercera dimension
mediante el software de reconstruccion Faro Zone3D, sobre la cual se integran las medidas del
bosquejo topografico del IPAT, permitiendo analizar la posicion final de algunos EMP y EF,
correlacionado con lo observado en las imagenes del informe de investigador de campo, y el video
aportado a la presente investigacion.
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Figura 1. Fotografia Aérea registrada por el suscrito perito 17-05-23. Panoramica de la via en el kilbmetro 23 mas
700 metros con vista hacia el occidente, lugar donde realizé el ingreso el conducto y su vehiculo (1) motocicleta,
cambiando de calzada norte de la ruta 6205 (calzada antigua) hacia la calzada central de la imagen, sobre la
conectante con direccion Cisneros a Medellin.

Figura 2. Fotografia Aérea registrada por el suscrito perito 17-05-23. Panoramica de la via en el kildmetro 22 mas
500 metros con vista hacia el occidente, en la trayectoria previa al impacto realizada por el vehiculo (1) motocicleta,
sobre el carril derecho de la calzada norte (derecha imagen). El vehiculo (2) camioneta, previo a la colisién circulaba
sobre el tramo curvo de la misma calzada en sentido Medellin a Cisneros.



3.4. INSPECCION Y ANALISIS DEL LUGAR DE LOS HECHOS

3.4.1 Caracteristicas del lugar

Para el analisis del lugar, sus caracteristicas y sefalizacion existente, se tiene en cuenta el espacio
comprometido con el accidente, desde el area de impacto hacia atras en el sentido de circulacion
de los vehiculos involucrados, descripcion de sefales y estado de la superficie de acuerdo con lo
descrito en el informe policial de accidentes de transito y con base en la inspeccion realizada por
el suscrito investigador para el presente afo 2023.

Inicialmente se realizd la recoleccion de informacion fotografica y topografica, obteniendo uno a
uno los puntos con la Estacion Total por medio de los cuales se realizara el posicionamiento del
ortomosaico y nube de puntos procesados a partir de imagenes registradas con el RPAS Phantom
IV Pro2.
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Figura 3. Mediciones registradas con equipo de topografia: estacién total, e importadas al software Faro
Zone 3D. Imagen superior lugar de los hechos en el km 22 + 400 metros. Imagen inferior lugar de
ingreso del motociclista (vehiculo 1) a la calzada de la via nueva en el km 23 + 700 metros.

Realizada la toma de la informacion de nube de puntos, mediciones topograficas y fotografia
digital, se procede a realizar el procesamiento de la informacion en el software Faro Zone 3D,
adecuando las imagenes y construyendo los diferentes elementos propios de la via generando un
escenario 3D.
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Figura 4. Reconstruccién 3D realizada mediante el procesamiento de imagenes usando software
Metashape Agisoft y WebODM, elementos que complementan las medidas registradas con la estacion
total. Reconstruccion del lugar de los hechos realizada en software Faro Zone 3D. Imagen izquierda km
23 + 700 metros. Imagen derecha km 22 + 400 metros.

Km 22 mas 400 metros via Medellin - Cisneros (lugar de los hechos - colision)

CARACTERISTICAS Calzada sentido suroccidente a nororiente

Dos calzadas con separador central en zona verde en la via nueva. Una calzada en la
via antigua. Un sentido de circulacion vial para la calzada norte de la via nueva, de
Calzadas y superficie | occidente a oriente, y calzada sur cerrada. Un sentido de circulacién vial para la
vial calzada via antigua, de oriente a occidente. La calzada comprometida (norte) cuenta
con dos carriles con direccién hacia el oriente para el dia de los hechos (reversible).
Superficie en asfalto buen estado de conservacion, y superficie seca segun IPAT.

En el kildmetro 22 mas 400 metros, la calzada es geométricamente curva con un radio
; interno de 226,1 metros y un radio externo 238,3 metros, medidos en las lineas de
DTG borde de la calzada comprometida. Presenta una pendiente positiva de 3,3° grados en
el sentido de circulacion del motociclista. Ancho de calzada 7,34 = 0,04 metros.

Para el dia de los hechos se observa la misma demarcaciéon documentada por el
o, . suscrito perito en la inspeccion a la via, con lineas de borde blanca continua zona
Senalizacion Horizontal , . . .
externa de la calzada y linea de borde amarilla en la zona interna de las calzadas, linea
de carril blanca segmentada.

En el kildbmetro 22 mas 400 metros en la calzada norte, en el sentido de circulacion del
vehiculo (2) camioneta, no se observan sefiales. En el sentido de circulacion del
vehiculo (1) motocicleta, se hallaron delineadores de curva y dos sefales preventivas
de curvas sucesivas primera a la derecha.

Seifializacion Vertical
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Figura 5. Panoramica del lugar de los hechos en el kildbmetro 22 + 400 metros. Imagen con vista hacia el
occidente, en la trayectoria ilustrada del vehiculo (1) motocicleta, circulando sobre el tramo recto previo al area
de colision. Imagen de fecha 17-05-23.

%

“Occidente

Figura 6. Panoramica del lugar de los hechos en el kildmetro 22 + 400 metros. Imagen con vista hacia el
occidente, en la trayectoria ilustrada del vehiculo (1) motocicleta, circulando sobre el tramo de la curva previo al
area de colision. El recuadro rojo ilustra el area donde fueron hallados los elementos materia de prueba y
evidencia fisica, fijados planimétrica y fotograficamente por la policia judicial. Imagen de fecha 17-05-23.
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Figura 7. Panoramica del lugar de los hechos en el kildmetro 22 + 400 metros. Imagen con vista hacia el
occidente. La flecha amarilla ilustra la trayectoria del vehiculo (1) motocicleta y la flecha azul ilustra la
trayectoria del vehiculo (2) camioneta, antes del area donde fueron hallados los elementos materia de prueba
ilustrada con el recuadro rojo. Imagen de fecha 17-05-23.

Oriente
W

Figura 8. Panoramica del lugar de los hechos en el kildmetro 22 + 400 metros. Imagen con vista hacia el
oriente. La flecha azul ilustra la trayectoria del vehiculo (2) camioneta y la flecha amairilla ilustra la trayectoria del
vehiculo (1) motocicleta, antes del area donde fueron hallados los elementos materia de prueba ilustrada con el
recuadro rojo. Imagen de fecha 17-05-23.

10
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Figura 9. Panoramica del lugar de los hechos en el kildmetro 22 + 400 metros. Imagen con vista hacia el oriente. El
recuadro rojo ilustra el area donde fueron hallados y fijados planimétrica y fotograficamente los elementos materia
de prueba. Imagen de fecha 17-05-23.

Sentido de circula

cién habilitade

Figura 10. Plano cenital del lugar de los hechos en el kildmetro 22 + 400 metros. Sobre la calzada central de la
imagen, se dibuja la flecha azul ilustra la trayectoria del vehiculo (2) camioneta hacia el oriente (Cisneros) y la flecha
amarilla ilustra la trayectoria del vehiculo (1) motocicleta hacia el occidente (Medellin), sobre la Unica calzada
habilitada para el transito vehicular en el sentido de circulacion occidente a oriente (Medellin a Cisneros). El
recuadro rojo ilustra el area donde fueron hallados los elementos materia de prueba. La calzada inferior de la
imagen para el dia de los hechos, presentaba sentido Unico de circulacion vial oriente a occidente (Cisneros a

Medellin). La Imagen de fecha 17-05-23.
11
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Km 23 mas 700 metros via Cisneros - Medellin (lugar de cambio de calzada vehiculo 1)

CARACTSR'ST'CA Calzada sentido suroccidente a nororiente

Dos calzadas con separador central en zona verde en la via nueva. Una calzada en la via antigua.
Para el dia de los hechos la via nueva presentaba un sentido de circulacién vial en la calzada
norte, sentido occidente a oriente con desvio e incorporacion a la calzada de la via antigua en la
conectante (ver imagen 11). Doble sentido de circulacién vial para la calzada de la via antigua,

Calzadas y
superficie

vial . . S s . e
antes de la conectante en el sentido de circulacién del motociclista, continuando con unico
sentido de circulacion hacia el occidente.

En el kildbmetro 23 mas 700 metros, la calzada de la via antigua por donde circulaba el

Geometria motociclista previo a la conectante, la via es geométricamente recta y plana, superficie en asfalto,

con un ancho de 7,00 metros. A la izquierda en sentido oriente a occidente, la via antigua se
conecta con la calzada norte de la via nueva.

Para el dia de los hechos y con base en las imagenes documentadas a continuacién, registradas
el dia de los hechos y un dia después de los hechos (ver video), se puede inferir que la via antigua
Senalizacion | previo al ingreso a la conectante con la calzada norte de la via nueva, contaba con linea central
Horizontal amarilla continua, flechas de uso de carril que indica sentido de circulaciéon permitido “de frente”
(Mintransporte, 2015. Pg 400 y 401). Bandas reductoras de velocidad color blanco y resalto virtual
color amarillo.

Para el dia de los hechos y con base en las imagenes documentadas a continuacion, registradas
el dia de los hechos y un dia después de los hechos (ver video), se puede inferir que la via antigua
previo al ingreso a la conectante con la calzada norte de la via nueva, contaba con la siguiente
| sefializacién vertical:

Senalizacion
Vertical - SR-30 de Velocidad méaxima permitida 30 km/h. SP-12 via lateral izquierda. SR-06 prohibido
girar a la izquierda. Una sefial preventiva cubierta con plastico negro y cinta. Un soporte de
sefial sin su tablero. Una sefal transitoria ubicada a la izquierda al inicio de la conectante que
indica SRO-01 Fin Via Cerrada, junto con una segunda sefal instalada SRO-01 Fin Via Cerrada.
Marcador de obstaculo vertical que indica paso por la derecha. Hitos tubulares.

Kilémetro 23 + 700 m.

Image © 2023 Maxar Technologies

o e . Google Earth

6*32'65.61°N 75%10'47.36" O elevacién Om  alt.ojo 186m

Figura 11. Plano cenital de la via en el kilbmetro 23 + 407000 metros. Imagen satelital de Google Earth
complementada con ortomosaico en formato “kmz”. Se ilustra los sentido de circulacion vial habilitados para el dia
de los hechos y la sefializacion vertical reglamentaria que indicaba via cerrada, sefial que enfrentaba el motociclista
en su trayectoria previo al ingreso a la conectante entre calzada, en direccion hacia el occidente. 19
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\ Senal informativa

de direccion “Medellin”

e

Figura 12. Fotografia aérea registrada por el suscrito perito el 17-05-23. Panoramica del km 23 + 700 metros en la
direccion del vehiculo (1) hacia el occidente.

Occidente

Figura 13. Fotografia aérea registrada por el suscrito perito el 17-05-23. Panoramica del km 23 + 700 metros en la
direccion del vehiculo (1) hacia el occidente.

13



DP2023-30

Circulacion ¥ sy . *
habilitada ¥ /& = N 20 : o Barricada de listones
al-oriente’ : G . . y'SR desvio

Hito tubular'y

//Seﬁal luminosa

Figura 14. Fotografia aportada por la concesionaria “Vias del Nus”, la cual fue creada con fecha 10 de octubre de
2020 a las 13:50 horas. De acuerdo con la sefalizacion existente para el dia 10 de octubre (ver figura 15), se
observa que la via antigua (calzada derecha) solo tenia habilitado el sentido de circulacion vial hacia el occidente
(Medellin), y la calzada izquierda (calzada norte via nueva) presentaba reversible, con sentido Unico de circulacion
vial hacia el oriente (Cisneros), con desvio en la conectante hacia la calzada de la via antigua como se indica con la
flecha de color blanco y como se observa la movilizaciéon de un motociclista en la misma imagen.

© 6.20201010 Flasher.jog

<xmp:ModifyDate>2020-10-10T13:50:16</xmp:ModifyDate>
<xmp:CreateDate>2020-10-10T13:50:16</xmp:CreateDate>
<xmp:MetadataDate>2020-10-10T13:50:16</xmp:MetadataDate>
<photoshop:DateCreated>2020-10-10T13:50:16</photoshop:DateCreated>
<photoshop:ColorMode>3</photoshop:ColorMode>

Figura 15. Captura de imagen al software Photoshop 2023 el cual fue utilizado para obtener los metadatos del
registro de la fotografia anterior figura 14, con nombre de archivo “6.20201010 Flasher.jpog”; en la cual se registra la
fecha de creacién de la imagen el dia 10 de octubre de 2020 a las 13:50:16 horas, como se ilustra con los
recuadros de color rojo y se hace un incremento al texto para facilitar la lectura de los datos en el presente
documento.

14



DP2023-30

Marcadorde
Bhlo Vertical

~ ~Santiago

= v - ‘Santo Domingo

35 : s 28 ~~ . Antioguia
Figura 16. Fotografia aportada por la concesionaria “Vias del Nus”, la cual fue creada con fecha 21 de octubre de
2020 a la 1:33:11 pm (ver figura 17), el dia de los hechos y unas horas antes de presentarse la colisién. Ademas
de la sefalizacién horizontal y vertical antes mencionada y sefialada en la presente imagen, se puede observa
que los funcionarios pintan de color negro la flecha que indicaba sentido hacia la izquierda. A la derecha de la
imagen se observa soporte de sefial sin tablero, demostrando lo contrario a la imagen superior documentada a
folio 56 de los alegatos de conclusion realizados por la sefiora sefiora abogada JENIFFER CARVAJAL

RODRIGUEZ, quien menciona que las fotografia fueron tomadas un dia posterior al accidente.

1. 20201021-1jog

30

“Phorathop Colomode3</photushap Coksiioder

<RONUND ICCPreierAGH IECE1946.2 1« [photeshop
IgET

2t

1333
1333 31<hmp

oAl $IE92875 empMM fitancetlr
< Sormatamageseg e/ dc Sormats

URATAGEWRER> 1641 SenageWidth

<t amagelLengtho 1AL R imageLength

4 217661:202041:33:11 p. m.
¢ 8-85CallePrincipal Santiago
: Santiago
Santo Domingo
o ICSSE : Antioquia
<xmp:CreateDate>2020-10-21T13:33:11</xmp:CreateDate>
<xmp:CreatorTool>Timestamp Camera</xmp:CreatorTool>
<xmp:ModifyDate>2020-10-21T13:33:11</xmp:ModifyDate>
<xmp:MetadataDate>2020-10-21T13:33:11</xmp:MetadataDate>

Figura 17. Captura de imagen al software Photoshop 2023 utilizado para obtener los metadatos del registro de la
fotografia anterior figura 16, con nombre de archivo “1.20201021.jpg”; en la cual se registra la fecha de creacion de
la imagen el dia 21 de octubre de 2020 a las 13:33:11 horas, o el 21 oct. 2020 1:33:11 pm; como se ilustra con los
recuadros de color rojo. Se hace un aumento al texto para facilitar la lectura de los datos en el presente documento
y se sobrepone la informacién sobre la imagen actual.
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BMarcador de
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Figura 18. Fotografia aportada por la concesionaria “Vias del Nus”, la cual fue creada con fecha 21 de octubre de
2020 a la 1:33:16 pm (ver figura 19), el dia de los hechos y unas horas antes de presentarse la colisién.
Igualmente se indica la sefializacion horizontal y vertical para el dia de los hechos, flecha de sentido hacia la
izquierda tapada completamente con pintura negra, quedando Unicamente la flecha de color blanco que indica

sentido de circulacion de frente. Asi mismo se indica el soporte de sefial sin tablero.

2.20201021-2jpg

1021-2Jpg ! $9,4% (RCS/ 80

<M mageLengh> 2448 hamsgrrga
P Besersamstes
erotsess

21 oct. 2020 1:33:16 p. m.
8-35 Calle Prmcupai Santiago
Santiago

Santo Domlngo

<xmp: CreateDate>2020 10-21T13: 33 16</xmp CreateDate>

<xmp:MetadataDate>2020-10-21T13:33:16</xmp:MetadataDate>

<photoshop DateCreated>2020-10-21T13:33:16</photoshop:DateCreated>
: Node>3</photoshop:ColorMode>

Figura 19. Captura de imagen al software Photoshop 2023 utilizado para obtener los metadatos del registro de la
fotografia anterior figura 18, con nombre de archivo “2.202071021.jpg”; en la cual se registra la fecha de creacion de
la imagen el dia 21 de octubre de 2020 a las 13:33:16 horas, o el 21 oct. 2020 1:33:16 pm; como se ilustra con los
recuadros de color rojo. Se hace un aumento al texto para facilitar la lectura de los datos en el presente documento
y se sobrepone la informacion sobre la imagen actual.
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Imagenes obtenidas del archivo de video de nombre 4. Video 20201022.mp4 aportado a la
investigacion por la concesionaria “Vias del Nus”, video grabado el dia 22 de octubre de 2020, a
las 07:32:20 am; al dia siguiente de la colision.

/Sehal Luminosa \
Hitos tubulares ,“#*

&

Figura 20. Fotografia de la via antigua la cual estaba en uso con doble sentido de circulacion vial y presentaba
obras de gran impacto en el carril derecho de la calzada como se observa en la imagen, con su respectiva
sefalizacién tanto con reflectivo como sefales luminosas (flasher), a una distancia entre 261 y 300 metros antes de
la conectante de calzadas.

22 oct. 2020 7:32:52 a. m.
Barbosa-Puerto Berrio

Santo Domingo
Antioquia

Figura 21. Fotografia con vista hacia el occidente en la trayectoria del vehiculo (1) motocicleta, en la cual se observa
sefial reglamentaria de velocidad méaxima permitida de 30 km/h ubicada aproximadamente a 250 metros antes de la
conectante. Seguidamente se observa sefial preventiva de interseccion via lateral izquierda.
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22 oct. 2020 7:33:30'a. m.
Barbosa-Puerto Berrio

Santo Domingo
Antioquia

Figura 22. Fotografia con vista hacia el occidente en la trayectoria del vehiculo (1) motocicleta, en la cual se observa
sefial reglamentaria de prohibido girar a la izquierda. Seguidamente se observan dos soportes de sefial color
blancos con su tablero cubierto con plastico color negro.

N Lok
»

Pt
A

‘Seiial cubierta
~ con plastico negro

22 oct. 2020 7:35:40'a. m.
Barbosa-Puerto Berrio

Santo Domingo
Antioquia

Figura 23. Fotografia con vista hacia el occidente en la trayectoria del vehiculo (1) motocicleta, en la cual se observa
sefial preventiva (rombo) cubierta con pléstico negro y cinta. Seguidamente se observa un soporte vertical de sefial,
sin su tablero. Lineas transversales blancas reductoras de velocidad. Linea central amarilla continua.
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22 oct. 2020 7:35:59 a. m.
Barbosa-Puerto Berrio

Santo Domingo
Antioquia

Figura 24. Fotografia con vista hacia el occidente en la trayectoria del vehiculo (1) motocicleta, en la cual se observa
un soporte vertical de sefial, sin su tablero. Se ilustra la flecha de sentido Unico del carril, linea central amarilla
continua, resalto virtual y sefiales reglamentarias SRO-01.

SRO-01

Barbosa-Puerto Berrio
Santo Domingo
Antioquia

Figura 25. Fotografia con vista hacia el occidente en la trayectoria del vehiculo (1) motocicleta, en la cual se observa
sefial reglamentaria de via cerrada en los dos costados. La sefial de la izquierda coincide en su ubicacion con la
ubicacion en la figura 16 y 18.
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22 oct. 2020 7:37:15a_m.
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Figura 26. Fotografia con vista hacia el occidente en la trayectoria del vehiculo (1) motocicleta, en la cual se observa
a la izquierda, la respectiva sefalizacion de cierre de calzada y desvio para los vehiculos que circulaban en sentido
occidente a oriente (Medellin a Cisneros).

Imagenes y senalizacion ubicada en el kilbmetro 21 mas 280 metros, zona de inicio del
reversible o ingreso de vehiculo a la calzada norte de la via nueva, para continuar en
direccion occidente a oriente (Medellin a Cisneros).

g3

Figura 27. Fotografia con vista hacia el oriente en la trayectoria del vehiculo (2) camioneta, registrada por el suscrito
perito el 17-05-23. Se observa la convergencia de la calzada norte de la via nueva con la via antigua a la izquierda
de la image.
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Figura 28. Fotografia con vista hacia el oriente en la trayectoria del vehiculo (2) camioneta, registrada por el suscrito
perito el 17-05-23. Se observa la convergencia de la calzada norte de la via nueva con la via antigua a la izquierda
de la image.

=

Figura 29. Fotografia con vista hacia el oriente en la trayectoria del vehiculo (2) camioneta, registrada por el suscrito
perito el 17-05-23 en el kildmetro 21 mas 265 metros. S
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Conclusion andlisis de sefalizacion y caracteristicas de la via. De acuerdo con las figuras
antes documentadas, entre la figura 14 y 26, las cuales fueron registradas por personal de la
concesion vial Via del Nus, tanto para el dia de los hechos previo al accidente de transito
investigado, como para el dia siguiente en horas de la manana mediante la grabacion de video; se
puede inferir que la via presentaba la respectiva sefalizacion para informar al conductor del
vehiculo (1) motocicleta su circulacion de frente, con sefales verticales de via cerrada en la
conectante que prohibian el acceso a este tramo de via y a la calzada norte de la via nueva,
teniendo en cuenta que esta Ultima contaba con los desvios y uso de carril habilitado el sentido de
circulacion occidente a oriente (Medellin a Cisneros) en reversible, en el sentido de circulacion del
del vehiculo (2) camioneta.

Por lo tanto, teniendo en cuenta que la flecha demarcada en el asfalto indicaba sentido Unico de
frente, y la conectante presentaba sefales verticales de via cerrada, se puede establecer que el
conductor de la motocicleta podia observar y acatar las sefales reglamentarias y horizontales,
debiendo continuar su trayectoria hacia el occidente por la calzada de la via antigua.

Imagenes documentadas en alegatos de conclusion firmados por la seifiora abogada
Jennifer Carvajal Rodriguez, presentado a Inspeccién de Policia Porce Antioquia.

A folio 53 se menciona textualmente que: “Se aportan fotografias tomadas un dia posterior al
accidente...”.

& Cierre Total
de conectante

Figura 30. Imagen izquierda folio 54 e imagen derecha folio 55 de alegatos de conclusién. El recuadro amarillo
ilustra la pintura de color negro sobre la flecha de giro a la izquierda, pintura poco desgastada, diferente al color
observado para el dia 21 y 22 de octubre de 2020 figuras 16, 18 y 24. Igualmente en la imagen izquierda se
aprecian el cierre total de la conectante, cierre realizado con barreras plasticas, sefializacién muy diferente a la
sefalizacién observada en las imagenes documentadas el 21 y 22 de octubre de 2020.
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Figura 31. Imagen superior ubicada a folio 56 alegatos de conclusién. Se observa instalada la sefial informativa de
de direccién, cubierta con plastico de color negro, sobre el soporte de sefial ubicado en las figuras 16, 18 y 24 del
presente dictamen, lo que permite inferir que la imagen no fue registrada el dia siguiente a los hechos como se
menciona en el documento de alegatos de conclusién de la demanda. Ademas, en el recuadro rojo se observa
cierre total de la conectante con barreras plasticas, contrario a lo observado en el video adjunto y en las imagenes
16, 18 y 24.

Figura 32. Imagen inferior ubicada a folio 56 alegatos de conclusién. En el recuadro amarillo se ilustra la sefial
preventiva (rombo) cubierta con plastico negro, la cual coincide con la sefal ilustrada en el presente informe, en la
figura 23 y en video adjunto.
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3.5. ANALISIS DE LA FIJACION DE LOS EMP Y EF EN EL LUGAR DE LOS
HECHOS

En este numeral, se hara el andlisis de la posicion final de los elementos materia de prueba y
evidencia fisica hallados v fijados planimétricamente por la autoridad de transito que proceso el

lugar de los hechos, con base en la informacién recolectada en los formatos de policia judicial e
informe policial de accidentes de transito.
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No. wETROS | Cu | 1RO OE Mot

Figura 33. Bosquejo topografico elaborado por el patrullero Guerra Borja Juan Gabriel, funcionario
policia nacional. A la derecha se ubica la tabla de medidas las cuales fueron obtenidas mediante la
aplicacién del método de medicién de triangulacion a partir delos puntos de referencia A y B.

En la figura anterior (figura 33), se ha sefnalizado sobre la imagen por parte del suscrito perito, los
unicos tres elementos materia de prueba y evidencia fisica fijados planimétricamente por la
autoridad de transito. El bosquejo topografico no cuenta con la longitud entre los puntos de
referencia A y B, y no cuenta con las medidas del radio y angulo de la pendiente de la calzada. No
se fijaron huellas de arrastre metalico que haya marcado la motocicleta, al igual que no se fijaron
fragmentos de partes estructurales de los vehiculos proyectadas post.impacto, y demas
elementos que generalmente quedan esparcidos en el asfalto.

A continuacién se documentaran las imagenes aportadas ala investigacion por parte de la
concesionaria Via del Nus, y las documentadas en album fotogréafico policia judicial.
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Figura 34. Panoramica del lugar de los hechos con vista hacia el oriente. Se observa sobre el carril norte tercio
izquierdo, la posicidn de decubito abdominal del cuerpo del occiso, con su cabeza direccionada hacia el occidente.
La camioneta se ubica parcialmente entre la berma y el carril izquierdo segun su sentido de circulacién hacia el
oriente. La motocicleta se ubica a la derecha de la camioneta en volcamiento lateral izquierdo. A la derecha se
observan sefiales de delineador de curva retrorreflectivas, al igual que los captafaro de la barrera de contencién.

V(2) Camioneta

Occiso

V(1) Motocicleta

2020/10/21 20:06

Figura 35. Panoramica del lugar de los hechos. Se observa sobre el carril norte tercio izquierdo, la posiciéon de
decubito abdominal del cuerpo del occiso, con su cabeza direccionada hacia el occidente. La camioneta se ubica
parcialmente entre la berma y el carril izquierdo segun su sentido de circulacion hacia el oriente. La motocicleta se
ubica a la derecha de la camioneta en volcamiento lateral. Se observa deformaciéon de la parte frontal de la
motocicleta, con su llanta delantera en contacto contra la rueda trasera derecha de la camioneta. Se observan
varios fragmentos y elementos esparcidos sobre el carril izquierdo y derecho de la calzada. 25
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Figura 36. Panoramica del lugar de los hechos. Se ubican los tres elementos materia de prueba y evidencia fisica al
igual que fragmentos y demas elementos esparcidos en el asfalto los cuales no fueron fijados planimétrica y
fotograficamente.

FOTOGRAFIA N° 01 PLANO GENERAL. EN ESTA FOTOGRAFIA N° 2 PRIMER PLANO: EN ESTA
FOTOGRAFIA SE OBSERVA POSICION FINAL DE LO FOTOGRAFIA SE OBSERVA POSICION FINAL DE LO
ELEMENTOS PROBATORIOS (02 VEHICULOS Y 01 ELEMENTOS PROBATORIOS (02 VEHICULOS Y 01
CUERPG SIN VIDA) SENTIDO HATILLO - CISNEROS. CUERPOQ SIN VIDA) SENTIDO CISNEROS-HATILLO.,

Figura 37. Imagenes obtenidas de la fotocopia del album fotografico folio 201, en regular calidad y en blanco y
negro, lo cual solo permite observar la posicién final de los tres elementos materia de prueba ilustrados en
imagenes anteriores.
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FOTOGRAFIA N° 4: EMP 02 EN ESTA FOGRAFIA SE
OBESERVA POSICION FINAL DEL VEHICULO NUMERO 1 |
(MOTOCICLETA) SE ENCONTRO POSICION FINAL CON |
VOLCAMIENTO LATERAL IZQUIERDO SOBRE EL |
CARRIL DERECHO SENTIDO VIAL CISNEROS-HATILLO

FOTOGRAFIA N° 03 EMP 01 EN ESTA
FOTOGRAFIA OBSERVA 01 CUERPO SIN VIDA
POSICION FINAL DECUBITO ABDOMINAL  CARRIL
IZQUIERDO VIA HATILLO CISNEROS KILOMETRO
22+400 SENTIDO_VIA HATILLO- CISNEROS

Figura 38. Imagenes obtenidas del album fotografico, folio 202. Se puede observar la posicién
final del occiso, y a la derecha la posicién final de la motocicleta, con impacto directo en su parte
frontal, con deformacion del eje delantero desplazado hacia la parte posterior.

FOTOGRAFIA N° 05. EMP 03 EN ESTA FOGRAFIA
SE OBESERVA POSICION FINAL DEL VEHICULO
NUMERQ 2 (CAMIONETA) SE ENCONTRO POSICION
FINAL SOBRE PARTE DE LA BERMA Y CARRIL

FOTOGRAFIA N° 06. EMP 04. FILIACION: EN
DONDE SE OBSERVAN LOS RASGOS MORFOLOGICOS
DE SENOR LUIS GERMAN SALAZAR CC.71.173.639 DE
CISNEROS ANTIOQUIA

[ZQUIERDO SENTIDO VIAL HATILLO-CISNEROS

Figura 39. Imagenes obtenidas del album fotogréafico, folio 202. Se observa posicién final de la
camioneta parcialmente sobre la berma, con impacto en su parte frontal, con mayor deformacion

en su tercio derecho.

FOTOGRAFIA N° 10. EN ESTA FOTOGRAFIA SE |
OBSERVA SENAL REGALAMENTARIA (VIA CERRADA) |
UBICADA EN EL KILOMETRO 38+200 SENTIDO VIAL |
CISNERQS-HATILLO. |

FOTOGRAFIA N° 09. EN ESTA FOTOGRAFIA SE
OBESERVA CIERRE DE VIA CON SENAL
REGALAMENTARIA Y MALETINES DE SEGURIDAD Y DE
CIERRE UBICADA EN EL KILOMETRO 38+200 SENTIDO
VIAL CISNEROS-HATILLO.

Figura 40. Se observa en las imagenes y se describe en el pide de fotografia, la ubicacion de la
sefial reglamentaria de “via cerrada”, con maletines de seguridad, en el sentido vial Cisneros
Hatillo. Se registra el kildmetro 38+200 metros, sin embargo, se puede observa que la sefial se
ubica especificamente en la conectante de calzada del kilbmetro 23+700m, debidamente
funcional en su materia retrorreflectivo teniendo en cuenta que se activa ante la luz de la camara
fotogréfica, la igual que la sefial de marcador de obstaculo virtual ubicado al inicio de la
conectante como se observa en la figura 14, 16 y 17. Se recomienda obtener copia de las
imagenes digitales o impresas a color del album fotogréfico.
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3.6. RECONSTRUCCION VIRTUAL DEL LUGAR DE LOS HECHOS Y PO-
SICION FINAL DE LOS VEHICULOS.

Figura 41. Plano cenital reconstruccion del lugar de los hechos km 23 + 700 metros, mediante la fijacién topografica
de la via con estacioén total, complementando la topografia con la fotogrametria mediante nube de puntos realizada
con software WebODM y Agisoft, importados en software de reconstruccion Faro Zone 3D.

Figura 42. Reconstruccién 3D del lugar de los hechos km 23 + 700 metros, lugar de circulaciéon e ingreso del
motociclista, con direccion hacia el occidente.
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Figura 43. Reconstruccion 3D del lugar de los hechos, mediante la fijacién topogréafica de la via con estacion total,
complementando la topografia con la fotogrametria mediante nube de puntos. Se reconstruye la ubicacion de las
sefiales verticales de acuerdo con lo observado en las imagenes documentadas el dia de los hechos y un dia
posterior.

Figura 44. Reconstruccion 3D del lugar de los hechos, observandose la conectante de calzada en el kildmetro 23

mas 700 metros, lugar de ingreso y cambio de calzada realizada por el motociclista.
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Figura 45. Plano cenital reconstruccion del lugar de los hechos km 22 + 400 metros, mediante la fijacién topografica
de la via con estacion total, puntos importados en software de reconstruccion Faro Zone 3D en el cual se realiza el
analisis de mediciones y reconstruccién de la dinamica del accidente.

Figura 46. Plano cenital reconstruccion del lugar de los hechos km 22 + 400 metros, mediante la fijacion topografica
de la via con estacion total, complementando la topografia con la fotogrametria mediante ortomosaico realizada con
software WebODM vy recorte de ortomosaico con Photoshop.
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Figura 47. Plano cenital reconstruccion del lugar de los hechos km 22 + 400 metros, mediante la fijacién topografica
de la via con estacién total, complementando la topografia con la fotogrametria mediante ortomosaico realizada con
software WebODM.

Figura 48. Plano cenital reconstruccién del lugar de los hechos km 22 + 400 metros, mediante la fijacion topografica
de la via con estacién total, complementando la topografia con la fotogrametria mediante ortomosaico,
reconstruccion realizada con software Faro Zone 3D. Los puntos rojos ilustran la reconstruccién de las medidas
registradas en el bosquejo topografico elaborado por la policia judicial.

31



DP2023-30

Figura 49. Plano cenital reconstruccién del lugar de los hechos km 22 + 400 metros. Se reconstruye la posicién final
de los dos vehiculos y del occiso, con base en las medidas del bosquejo topogréafico elaborado por la policia
judicial, sobre la fotogrametria y topografia elaborada por el suscrito perito.

Figura 50. Reconstruccién 3D de la via sentido occidente a oriente en la trayectoria del vehiculo (2) camioneta,
calzada norte. Via geométricamente curva antes del area de colisién.
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Figura 51. Reconstruccién 3D de la via sentido occidente a oriente en la trayectoria del vehiculo (2) camioneta,
calzada norte. Se observa la posicién final de los tres elementos materia de prueba y evidencia fisica hallados y
fijados por la policia judicial.

Figura 52. Reconstruccion 3D de la via sentido occidente a oriente en la trayectoria del vehiculo (2) camioneta,
calzada norte de la via nueva, sentido de circulacion en reversible. Se observa la posicion final de los tres elementos
materia de prueba y evidencia fisica hallados y fijados por la policia judicial.
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Figura 53. Reconstruccién 3D de la posicién final de los tres elementos materia de prueba y evidencia fisica hallados
y fijados por la policia judicial, sobre la calzada norte de la via nueva, calzada con Unico sentido de circulacién en
reversible, de occidente a oriente, para el dia de los hechos.

Figura 54. Reconstruccién 3D de la via sentido oriente a occidente (Cisneros a Medellin) en la trayectoria del
vehiculo (1) motocicleta, calzada norte de la via nueva. Via geométricamente recta, con curva hacia la derecha antes
del area de colision.
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Figura 55. Reconstruccién 3D de la via sentido oriente a occidente (Cisneros a Medellin) en la trayectoria del
vehiculo (1) motocicleta, via geométricamente curva hacia la derecha antes del area de colisién.

Figura 56. Reconstrucciéon 3D de la via sentido oriente a occidente (Cisneros a Medellin) en la trayectoria del
vehiculo (1) motocicleta, calzada norte. Se observa la posicion final de los tres elementos materia de prueba y
evidencia fisica hallados y fijados por la policia judicial.
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3.7. DESCRIPCION Y ANALISIS DE VEHICULOS

3.7.1 VEHICULO (1)

Datos generales y especificaciones técnicas del vehiculo

Placas TMA82C Clase vehiculo Motocicleta
Marca Yamaha Color Rojo

Modelo 2013 Servicio Particular
Linea YBR-125E Chasis 9FKKE1395D2035396
Motor E3F4E035396 Largo 1985 mm
Ancho / alto 745 mm /1080 mm Distancia entre ejes 1290 mm

Masa / Capac carga 1283 kg / 150 kg NeumaticoD /T 2,75R18 /90 R18

Observaciones: Datos obtenidos pagina RUNT. ficha técnica https://motosOkm.com.ar/fichas-
tecnicas/yamaha/ybr-125-ed/

Danos por impacto.

En informe investigador policial de accidentes de transito (IPAT), casilla 8.8 se describe: “dafios
parte frontal y laterales del vehiculo clase motocicleta”. Esta descripcion no permite establecer los
diferentes o un Unico punto de impacto directo en su estructura y el angulo de la fuerza aplicada.
Ademas, no se aportd en los anexos de la demanda, otra informacion de inspeccion al vehiculo o
imagenes que permitan realizar un analisis y descripcion detallada de las deformaciones.

Figura 57. Imagen obtenida del album fotografico. Solo se puede apreciar una deformacién por impacto directo en
la parte frontal, posiblemente por impacto directo con la parte frontal de la camioneta o con la llanta posterior
derecho de la camioneta que generaria el arrastre hasta la posicién final observada en la imagen. 36
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Figura 58. Imagen aportada por la concesionaria VINUS. Solo se puede apreciar una deformacién por impacto
directo en la parte frontal.

Con la informacion aportada a la demanda y la imagen anterior (figura 58), solo es posible
mencionar un impacto frontal en la estructura de la motocicleta, impacto directo que se asociara al
impacto analizados en la estructura del vehiculo (2) camioneta en el siguiente numeral.

Se recomienda obtener copia de las imagenes digitales de inspeccion al lugar de los hechos, y
especialmente copia de la experticia técnica de inspeccion al vehiculo e imagenes que haya
realizado el perito.
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3.7.2 VEHICULO (2)

Datos generales y especificaciones técnicas del vehiculo

Placas DDU710 Clase vehiculo Camioneta
Marca Mazda Color Blanco
Modelo 2009 Servicio Particular

Linea / carroceria BT 50 / Pick Up VIN 9FJUN84W290001140
Motor WLAT1103784 Velocidad méxima 158 km/h

Largo 5075 mm Ancho / Alto 1805 mm / 1760 mm
Batalla 3000 mm Masa 1855 kg

Observaciones: Datos obtenidos de las fotocopias de licencia de transito y pagina RUNT. Ficha
técnica pagina web: https://motorgiga.com/mazda/bt-50/bt-50-sportive-25td-dc2/2007/precio-ficha-
tecnica

Dainos por impacto.

En informe investigador policial de accidentes de transito (IPAT), casilla 8.8 se describe: “dafios
parte frontal y lateral del vehiculo clase camioneta”. Igual que la descripcion anterior, la autoridad
de transito no realiza la inspeccion que debe describir detalladamente en este numeral. Esta
descripcion no permite establecer con precision el impacto directo en su estructura y el angulo de
la fuerza aplicada. No se aportd en los anexos de la demanda, otra informacion de inspeccion al
vehiculo o imagenes. No se puede establecer hasta qué area del capd o parabrisas impacto el
cuerpo del motociclista en movimiento parabdlico a raiz de la colision frontal

Figura 59. Imagen obtenida del dloum fotografico. Solo se puede apreciar en su parte frontal, desalojo
total del parachoques, deformacién en tercio derecho que compromete guardafangos delantero
derecho y cap6 zona anterior, con ruptura de unidad de luz derecha.
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3.8. PARTICIPANTES

3.8.1 Participante (1)

NOMBRES Y APELLIDOS IDENTIFICACION
LUIS GERMAN SALAZAR GONZALEZ 71173639
DIRECCION DE RESIDENCIA Fecha nacimiento
Calle 48 # 51-09 Bello Antioquia 22-05-1973

Licencia de conduccién A2 fecha de expedicion 19/12/2011, fecha de vencimiento 20/06/2023

Principales hallazgos de necropsia: “multiples fracturas, una en fémur derecho tercio medio, clavicula
izquierda tercio medio, 7° y 8° arco costal izquierdo, estallido hepatico, estallido esplénico, perforacién
en cavidad cardiaca, multiples lesiones abrasivas por derrape en espalda, abdomen y pierna.

3.8.2 Participante (2)

NOMBRES Y APELLIDOS IDENTIFICACION
RODRIGO HERNAN HENAO MARIN 98497401

DIRECCION DE RESIDENCIA Fecha nacimiento
Diagonal 10 # 19-42 Cisneros 16-02-67

Licencia de conduccion B2 fecha de expedicién 17/02/2016, fecha de vencimiento 17/02/2026 para
vehiculo de servicio particular y licencia C2 fecha de expedicién 17/02/2016, fecha de vencimiento

17/02/2019



4. Formulacion de hipotesis

En los numerales anteriormente descritos en el presente informe, se ha realizado un analisis a las
caracteristicas de la via en diferentes tramos y su sefializacion, al igual que a la posicion final de los
diferentes elementos materia de prueba y evidencia fisica, y la descripcion de lesiones del
conductor de la motocicleta, actividad que permite establecer la formulacion de las hipdtesis que
se asocian con los argumentos de la demanda impresa entre los folios 1 a 29, junto con la
hipotesis registrada en la casilla 11 del informe policial de accidentes de transito.

Es importante destacar que una hipétesis no es una afirmacion definitiva ni una teoria, sino mas
bien una propuesta provisional que debe ser sometida a pruebas empiricas para determinar su
validez. Por lo tanto, una hipdtesis debe ser especifica, verificable y falsable, es decir, debe ser
posible someterla a pruebas empiricas que permitan confirmarla o refutarla.

4.1 CONFIGURACION DEL IMPACTO

En el analisis de la posicion de los vehiculos durante una colision, es necesario analizar
detalladamente las deformaciones en la estructura de cada vehiculo, con el fin de establecer el
tipo de colisidn segun la direccion de la fuerza aplicada en la deformacion durante el impacto. Sin
embargo, la informacion aportada a la investigacion, demanda, anexos y demas documentos
relacionados en el numeral 3.1 del presente informe, no presentan la experticia técnica ni las
imagenes de inspeccion realizada por la policia judicial a cada vehiculo; solo fue posible analizar
dos imagenes documentadas en el numeral 3.5. Por lo tanto se proponen las siguientes
posiciones relativas de colision.

Figura 60. Posicion relativa de los vehiculos (1) y (2) durante la colisién, con un angulo de 187,0 = 2,0 grados, entre
la parte frontal de la motocicleta y la parte frontal tercio derecho de la camioneta.
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Figura 61. Posicién relativa de los vehiculos (1) y (2) durante la colisién, con un angulo de 180,0 grados, entre la
parte frontal de la motocicleta y la parte frontal tercio derecho de la camioneta.

Figura 62. Posicion relativa de los vehiculos (1) y (2) durante la colisién, con un angulo de 174, = 3,0 grados, entre la
parte frontal de la motocicleta y la parte frontal tercio derecho de la camioneta.

4.2. HIPOTESIS

La configuracion del impacto propuesta en el numeral anterior, junto con el andlisis de las
posiciones finales de los vehiculos y del cuerpo del occiso (conductor de la motocicleta), permiten
aceptar o rechazar las siguiente hipdtesis propuestas anteriormente. Sin embargo, teniendo en
cuenta que el cuerpo del motociclista presente un movimiento post-colision parabdlico, pero se
desconoce el area deformada en la estructura de la camioneta durante el impacto con el cuerpo
de la victima, solo es posible estimar una area con distancias minimas y velocidades minimas para
dicha colision.
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Hipétesis 1. Colision frontal por transitar en sentido contrario al autorizado para el vehiculo (1)
motocicleta, por falta de sefalizacion de obra.

En el numeral 3.4 del presente informe, se realizé una descripcion detallada de las caracteristicas
de la via donde se presentd la colision en el kildmetro 22+400 metros, y de la via por el sector
donde el vehiculo (1) (motocicleta) ingresd a la calzada norte de la via nueva en el kildmetro
23+700 metros, la cual se encontraba Unicamente habilitada en reversible o con sentido de
circulacion vial occidente a oriente (Medellin a Cisneros), sentido de circulacion del vehiculo (2)
(camioneta).

De acuerdo con el andlisis realizado por el suscrito perito a cada una de las imagenes y al video
aportado a la investigacion, especialmente las relacionadas en las figuras 14 y 26, y figuras 30 a
32; se puede inferir que la via presentaba la respectiva sefalizacion para informar al conductor del
vehiculo (1) motocicleta que debia circular de frente por su respectivo carril de la calzada antigua
hacia el occidente, de acuerdo con las sefales verticales que presentaba la via en la conectante,
sefales reglamentarias SRO-01 de “via cerrada” con su respectiva retrorreflectividad (figura 40),
las cuales prohibian el acceso a este tramo de via y a la calzada norte de la via nueva.

Por lo tanto, teniendo en cuenta que la flecha demarcada en el asfalto indicaba sentido Unico de
frente, y la conectante presentaba sefales verticales de via cerrada, se puede establecer que el
conductor de la motocicleta podia observar y acatar las sefiales reglamentarias y horizontales,
tanto en horas diurnas como nocturnas, debiendo continuar su trayectoria hacia el occidente por
la calzada de la via antigua.

El andlisis realizado a la sefalizacion vial, permite descartar la presente hipdtesis (1) como una
causa determinante o contribuyente al accidente de transito.

Hipétesis 2. No respectar sefiales de transito (coddigo 112 hipdtesis IPAT).

De acuerdo con el andlisis realizado a la sefializacion en el tramo de la via km 23 + 700 metros,
senalizacion que quedd documenta en registros fotograficos realizados el dia de los hechos antes
de la colision por parte de funcionarios de la concesionaria Via del Nus, y video realizado al dia
siguiente por los mismos funcionarios; asi como las dos imagenes documentadas en el album
fotograficos registradas por la policia judicial; se puede inferir que el conductor del vehiculo (1)
motocicleta, no acatéd la sefializacion de demarcacion y las sefales reglamentarias existentes en
dicha zona. Por lo tanto se acepta la presente hipdtesis como una causa contribuyente al
accidente.

Hipétesis 3. Existe otras hipdtesis como excesos de velocidad, distraccion o impericias en el
manejo, entre otras; las cuales no se pueden analizar al no tener acceso a toda la informacion
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documentada por la policia judicial que procesod el lugar de los hechos, experticias técnicas a
vehiculos, imagenes digitales de la fijacion del lugar de los hechos, imagenes digitales de la
inspeccion técnica a cadaver, imagenes digitales de las lesiones de la victima, imagenes digitales
de inspeccidn a los vehiculos y las huellas o deformaciones presentadas en sus estructuras.

Dicha informacion permitiria establecer con precision, una de las tres teorias de colision frontal
propuesta por el suscrito perito e ilustradas en las figuras 60 a 62; asi como conocer mediante la
deformacion de la motocicleta, una posible velocidad de impacto y si éste vehiculo presentd
arrastres significativos en alguno de sus laterales que podian haber dejado una huella de arrastre
metalico en la superficie vial.

Ademas, mediante la deformacion que hubiera presentado el vehiculo tipo camioneta en el capd y
parabrisas que se pudiera asociar con el cuerpo del motociclista, se podria estimar una velocidad
de proyeccion e impacto que permitiria consecuentemente establecer con precision un area de
impacto. Asi mismo, asociar las lesiones de la victima con el impacto contra la camioneta y contra
la superficie de la via.

Por lo anteriormente expuesto y con base en la posicion final de los dos vehiculos, al realizar un
andlisis retrospectivo, es posible obtener una posible area de impacto que coincida con una
proyeccion tanto del cuerpo del motociclista, como de la motocicleta hasta su posicion final,
distancia calculada en minimo entre 10,0 metros y 12,0 metros.

Es muy probable que el area de impactos se ubique a una mayor distancia del cuerpo del
motocicleta, hacia el occidente, distancia que depende especificamente de la velocidad de
circulacion e impacto del vehiculo (2) camioneta, la cual no es posible calcular con la informacion
aportada a la investigacion. Sin embargo, solo se conoce un deformacion en la parte frontal de la
camioneta que compromete la zona frontal del campo y posiblemente la deformacion se proyecte
hasta la zona posterior del capd y la zona inferior del parabrisas.

Por lo tanto, de acuerdo con la investigacion realizada por Happer, A., et al (2000), para
velocidades entre 40 km/h a 50 km/h, los vehiculos presentaran deformaciones en zona posterior
del capd y zona inferior del parabrisas. Para velocidades superiores, €l cuerpo de la persona
impactada llegaria hasta la parte superior del parabrisas y al techo del automotor.

Si se aplica la teoria en que exista posiblemente una deformacion en la zona posterior del capd, y
posiblemente una deformacion en la zona inferior del parabrisas o paral derecho de la camioneta,
se estimaria una velocidad minima entre 40 km/h y 50 km/h, lo que permitiria aplicar un segundo
modelo matematico (Searle, J. et al. 1993), con el fin de estimar un area de impacto a una
distancia minima respecto a la posicion final de la victima, como se demostrara en los siguientes
numerales.
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5. Experimentacion, principios v leyes

La experimentacion se basa en establecer la dinamica del accidente con base en el andlisis
realizado en las etapas de investigacion anteriormente mencionadas, recreando las trayectorias
pre-impacto y post-impacto de los vehiculos, a partir de la posicion relativa de las masas, el punto
O area de impacto establecido en la via, las posiciones finales de las evidencias fisicas, y
especialmente la aplicacion de los principios y leyes fundamentales de la fisica, teorias,
investigaciones y modelos fisicos y matematicos que hayan sido validados por la comunidad
cientifica, las cuales brindaran el sustento a la aceptacion o rechazo de las hipdtesis.

5.1 MODELOS FiSICOS APLICABLES

5.1.1 velocidad de impacto del vehiculo (1) y proyeccion del cuerpo del motociclista

Estimando una posible deformacion entre la zona posterior del capd y zona inferior del parabrisas
tercio derecho, deformacion producida con el cuerpo del motociclista durante el movimiento
parabdlico post-impacto, a partir del modelo elaborado por Happer. A, Arazeuski. M y otros
(2000), posible determinar la distancia de proyeccién del cuerpo, con una velocidad conocida
obtenida mediante la siguiente tabla del autor.

Velocidad aproximada de impacto Resumen de los dafos esperados en el vehiculo

Menos de 20 Km/h Superficie limpias de marcas

El principal contacto se produce sobre la parte baja del parabrisas o
25 Km/h parte media del capd, si el C.G. del peaton esta por arriba de 60/80
cm de la parte del parachoques

Entre 25 y 40 Km/h Contacto principal entre la parte de arriba del capd

Entre 40 y 50 Km/h Contacto principal en la parte baja del parabrisas

Entre 50 y 55 Km/h Principal contacto en la parte media del parabrisas

- ok | Principal contacto en Ia parte baja del parabrisas cuando el borde
superior del frente del vehiculo tiene similar altura al C.G. del peatdn
Mas de 60 Km/h Mayor probabilidad de que el cuerpo contacte el techo

70 Km/h Principal contacto en la parte superior del parabrisas
80 Km/h La pelvis del peaton contacta el techo del vehiculo

44



DP2023-30

5.1.2 Distancia de proyeccion del cuerpo del motociclista

Mediante la distancia de proyeccion del cuerpo del motociclista, por el modelo de John A. Searle
(1993) teniendo en cuenta la posible distancia de proyeccion entre el area de impacto y el cuerpo
de la victima, estimada con base en las posiciones finales del cuerpo y de los vehiculos, se
obtiene:

N
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Figura 63. Posicion relativa de los vehiculos (1) y (2) durante la colision, con un angulo de 174, £ 3,0 grados, entre la
parte frontal de la motocicleta y la parte frontal tercio derecho de la camioneta.

2gud b= Yp
V, =4 |T——= imp —
4 2 imp
1+u E,
Distancia [min] Distancia [max] friccion g Ep
Valores 10 12 0,66 9,8 0,775
Resultado (m/s) [min] 9,49 34,17 V. Imp min. 12,25 44,09
Resultado (m/s) [max] 10,40 37,43 V.Impmax = 13,42 48,30
Resultado (km/h) 35,80 Promedio: 12,83 | 46,20
Media: 46,2 [m] Minima: 44,09 [m] Maxima: 48,3 [m]
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5.1.3 Evitabilidad del accidente

Teniendo en cuenta una estimacion de la velocidad minima para la camioneta posiblemente entre
los 40 km/h 'y 50 km/h, es posible demostrar una distancia total de detencién para cada vehiculo,
suponiendo que la motocicleta vigjara a la misma velocidad, toda vez que con la informacion
aportada a la investigacion, no se puede realizar calculo alguno para establecerla, especialmente
cuando la cantidad de movimiento de la camioneta podria superar a la cantidad de movimiento de
la motocicleta en minimo 10 a 1, tanto por la masa de la camioneta como por la velocidad que
llevaria al momento del impacto.

Por lo tanto, si la camioneta o la motocicleta viajaran a la velocidad antes mencionada, ante una
percepcion de un peligro, como la presencia del otro vehiculo circulando en sentido contrario en
horas nocturnas con luz frontal del vehiculo encendidas en un radio de curvatura bastante amplia
que no reduce la visual de los conductores , la distancia total de parada con maniobra de frenado
de emergencia seria la siguiente:

Variables a utilizar: tiempo de reaccion entre 0,75 y 1,0 segundos. Factor de arrastre entre 0,8 y
0,9. Pendiente negativa de 5,8%. Velocidad entre 40 km/h y 50 km/h.

V2

dy=——— +v*¢
254 %

Distancia Total de Detencion para la Evitabilidad del Accidente

velocidad km/h velocidad m/s friccion t. reaccion (s)

Velocidad minima 40 11,11 0,74 0,75
Velocidad maxima 50 13,89 0,84 1
distancia 1 (m) V. prom 16,85 19,62 15,83 18,61
distancia 2 (m) V. Reg. 25,61 22,13 27,19 23,72
Distancia Min y Max Velo-
cidad estimada 15,83 19,62
Distancia Min y Max Velo-
cidad Reglamentaria 22,13 27,19

Distancias para detenerse totalmente a velocidad de 40 km/h es calculada entre 15,8 y 19,6
metros. La distancia para detenerse totalmente a velocidad de 50 km/h es calculada entre 22,2 y
27,2 metros. Por lo tanto, se puede concluir que el accidente era completamente evitable por
parte de cualquiera de los dos conductores viajando a la velocidad utilizada para los respectivos
analisis.
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Con base en la informacion anterior y teniendo en cuenta que es posible que los dos vehiculos
vigjaran a una velocidad minima de 50 km/h y que en teoria si viajaran a mayor velocidad mayor
seria la distancia necesaria para detenerse, se analizd la ubicacion de cada vehiculo antes del
impacto con distancias entre 25,6 y 27,2 metros para velocidad de 50 km/h y tiempo de reaccion

de 1,0 segundos como se ilustra a continuacion.

Posicién para evitar
totalmente el accidente ___

Figura 64. El drea de color verde ilustra la ubicacién de cada vehiculo a una distancia entre 25,6 y 27,2 metros antes
del area de impacto, posicién en la cual cada conductor podia observar al vehiculo circulando en direccién opuesta,
en una via en asfalto con pendiente de 3,3° y en horas nocturnas, siempre y cuando los dos vehiculos viajaran a la
velocidad estimada de 50 km/h.

Figura 65. Ubicacion del vehiculo (2) camioneta, a una distancia entre 25,6 y 27,2 metros antes del area de impacto,
posicién en la cual el conductor podia observar al motociclista circulando en direccidon opuesta, y podia realizar una
maniobra de frenado de emergencia evitando impactar con la motocicleta.
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Figura 66. Ubicacion del vehiculo (2) camioneta, a una distancia entre 25,6 y 27,2 metros antes del area de impacto,
posicién en la cual el conductor podia observar al motociclista circulando en direccion opuesta, y podia realizar una
maniobra de frenado de emergencia evitando impactar con la motocicleta. Igualmente para el motociclista, la
camioneta era completamente visible con las luces delanteras encendidas, por lo tanto el conductor podia observar
y reaccionar ante un peligro. El recuadro amarillo ilustra la posicién de la motocicleta a distancia entre 51,2 y 54,4
metros respecto a la camioneta.

Figura 67. Ubicacién del vehiculo (1) motocicleta, a una distancia entre 25,6 y 27,2 metros antes del area de
impacto, posicion en la cual el conductor podia observar al motociclista circulando en direccién opuesta, y podia
realizar una maniobra de frenado de emergencia evitando impactar con la motocicleta. Posicion de la motocicleta a
distancia entre 51,2 y 54,4 metros respecto a la camioneta.
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Figura 68. Plano cenital. En la imagen se observa la reconstruccién de los dos vehiculos con su luz frontal
encendida, ubicados a una distancia entre 107,3 y 114,5 metros entre si, permitiendo establecer que de acuerdo
con el radio de la curva y la ladera de la montafa a la izquierda del conductor del vehiculo (2) camioneta, no existia
obstruccion a su visual para los dos conductores, e igualmente cada conductor podia observar al vehiculos que se
aproximaba.

Figura 69. Reconstruccion 3D de posicidén de dos vehiculos con su luz frontal encendida, ubicados a una distancia
entre 107,3 y 114,5 metros entre si, permitiendo establecer que de acuerdo con el radio de la curva y la ladera de la
montafa a la izquierda del conductor del vehiculo (2) camioneta, no existia obstruccién a su visual para los dos
conductores, e igualmente cada conductor podia observar al vehiculos que se aproximaba.
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o. Conclusiones

De acuerdo con la metodologia aplicada para la reconstruccion analitica y cinematica de la
colision, se ha determinado que el vehiculo (1) motocicleta marca Yamaha, de placas TMA82C
conducida por LUIS GERMAN SALAZAR GONZALEZ momentos antes de la colisién, circulaba por
la calzada de la via antigua entre el kilbmetro 24 al 23 en sentido oriente a occidente (Cisneros a
Medellin), ingresando mediante la conectante de calzada ubicada en el kilbmetro 23 mas 700
metros, a la calzada norte de la via nueva, calzada que se encontraba habilitada para el transito de
vehiculos, Unicamente en el sentido de circulacion occidente a oriente (Medellin a Cisneros).

El vehiculo (2) camioneta marca Mazda BT-50 de placas DDU710, conducido por el sefior
RODRIGO HERNAN HENAO MARIN, circulaba por la calzada norte de la via nueva con direccion
hacia el oriente (Cisneros), luego de haber ingresado a dicha calzada en el desvio ubicado en el
kilbmetro 21 mas 280 metros, lugar donde convergen las dos vias (nueva y antigua).

De acuerdo con las deformaciones que se pueden observar en una de las imagenes aportadas a
la presente investigacion (figura 58) y dos de las imagenes del dlbum fotografico de la policia
judicial (figura 57 y 59), se ha establecido la posicion relativa de los vehiculos durante la colision,
como una colision frontal excéntrica lineal o angular, como se ha ilustrado en el numeral 4.1 del
presente dictamen en las figuras 60 a 62. La colision se presentd dentro del carril izquierdo de la
calzada norte, de acuerdo con el sentido de circulacion del vehiculo (2) camioneta de occidente a
oriente, ubicandose a una distancia minima entre 10,0 a 12,0 metros de la posicion final del
cuerpo del hoy occiso (conductor de la motocicleta), con base en el andlisis retrospectivo de la
posicion final de los dos vehiculos y del occiso.

Es importante aclarar que la distancia entre el area de impacto y la posicion final del cuerpo del
motociclista, puede ser mayor a la distancia antes mencionada, toda vez que no es posible
establecerse dicha distancia con mayor precision, al no contar con toda la informacion recolectada
por la policia judicial en la inspeccion técnica al lugar de los hechos e inspeccion técnica a
cadaver, asi como la informacion de inspeccion técnica a vehiculos donde se detallen las huellas y
deformaciones en sus estructuras.

Sin embargo, con base en la distancia estimada por el suscrito perito, entre el area de impacto y la
posicion final del occiso, se puede calcular una velocidad minima aproximada para la camioneta
entre 40 km/h y 50 km/h, velocidad correspondiente igualmente a la velocidad post-impacto para
la motocicleta de acuerdo con la diferencia de masas y de la cantidad de movimiento de los dos
vehiculos.

Por lo tanto, en el numeral 5.1.3 del presente dictamen pericial, se ha realizado un analisis de
evitabilidad del accidente para los dos conductores, con base en la velocidad minima estimada;
obteniendo como resultado que ante cualquier percepcion de un peligro los conductores podian
evitar totalmente el accidente, realizando una maniobra de frenado de emergencia, deteniéndose a
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una distancia total entre 15,8 y 19,6 metros a velocidad de 40 km/h y entre 22,2 y 27,2 metros
para una velocidad de 50 km/h.

Las distancias antes mencionadas incluyen la distancia recorrida por un vehiculo durante la
reaccion del conductor y la distancia recorrida durante la maniobra de frenado de emergencia.
Ademas, se ha tenido en cuenta que para iniciar un proceso de reaccion, el conductor debe
percibir el peligro y entenderlo como tal; peligro que para el accidente investigado era la presencia
del segundo vehiculo circulando en sentido contrario.

Sin embargo, aun en condiciones nocturnas y para el radio de la curva tan amplio en donde se
desarroll el accidente, se ha analizado que los dos conductores podian percibir la presencia del
otro vehiculo con las luces frontales encendidas, ubicandose a distancias relativas previo al
impacto entre 51,2 y 54,4 metros para velocidades de 50 km/h, y a una distancia maxima entre
107,3 y 114,5 metros; teniendo en cuenta que la ubicacion de la ladera de la montana al costado
norte de la curva, no generara obstruccion de la visual.

A partir de la informacion aportada a la investigacion y especialmente la relacionada en la
demanda presentada y firmada por el sefior abogado Esteban Ramirez Atehortua, y la informacion
contenida en el informe policial de accidentes de transito (IPAT) en el numeral 4.2 del presente
dictamen pericial, se analizaron dos hipdtesis del accidente con el fin de aceptar o rechazar cada
una como una causa determinante o contribuyente del accidente de transito investigado.

De las dos hipotesis, se acepta la hipotesis (2) propuesta por la policia de transito con el codigo
112 (manual de diligenciamiento IPAT), correspondiente a: “desobedecer sefiales 0 normas de
transito”; hipdtesis aplicada al conductor del vehiculo (1) motocicleta.

La hipdtesis (1) propuesta en la demanda como causa del accidente por la inexistente o deficiente
senalizacion vial, se rechaza completamente por los argumentos descritos por el suscrito perito en
la pagina 41 del presente dictamen, especialmente porque en el analisis realizado por el suscrito
perito a cada una de las imagenes y al video aportado a la investigacion, especiaimente las
relacionadas en las figuras 14, 16, 18, 25 y 40, y figuras 30 a 32; se puede demostrar que la via
presentaba la respectiva sefalizacion para informar al conductor del vehiculo (1) motocicleta que
debia circular de frente (demarcacion flecha figura 16 y 18) por su respectivo carril de la calzada
antigua hacia el occidente (Medellin), y no debia ingresar a la conectante ni a la calzada de la via
nueva, de acuerdo con las senales verticales que existian en el ingreso a la conectante, senales
reglamentarias SRO-01 de “via cerrada”, sefiales que contaban con su funcionalidad vy
retrorreflectividad (figura 40) prohibiendo el acceso a este tramo de via, y por lo tanto prohibian
claramente el acceso a la calzada norte de la via nueva.

Igualmente se observd que en el tramo de ingreso a la calzada nueva por parte del motociclista
(km 23+700 m), no existia senalizacion que autorizara o reglamentara el desvid o el giro a la
izquierda para el conductor de la motocicleta o demas conductores que circularan por la calzada
antigua en sentido oriente a occidente (Cisneros a Medellin); motivo por el cual ningin conductor
debia cambian su trayectoria.

51



Con base en la metodologia y desarrollo del presente dictamen pericial, se puede concluir que no
existe causa asociada a la inexistencia o deficiencia en la senalizacion vial que haya sido
contribuyente o determinante en la ocurrencia del accidente de transito; en primer lugar, porque se
ha demostrado que la zona por donde ingres® del conductor de la motocicleta a la via nueva, se
ubicada a una distancia aproximada de 1300 metros antes del area de impacto o lugar de los
hechos.

En segundo lugar, porque se ha demostrado que antes del ingreso a la calzada norte de la via
nueva, existian dos sefiales reglamentarias (retrorreflectivas figura 40) que indicaban via cerrada, y
existia una sefial horizontal de flecha de sentido Unico de frente. Ademas, la conectante debia
estar habilitada para el transito de vehiculos hacia el oriente (Cisneros), toda vez que era el Unico
lugar de salida de los vehiculos que circulaban de occidente a oriente (Medellin a Cisneros) por la
calzada norte de la via nueva.

Finalmente se puede inferir, que la causa contribuyente del accidente es directamente atribuible al
conductor del vehiculo (1) motocicleta, al no obedecer las sefales de transito reglamentarias,
ingresando en contravia al flujo vehicular habilitado para el dia de los hechos en sentido Unico de
occidente a oriente (Medellin a Cisneros). No es posible para el suscrito perito, establecer una
causa determinante u otras causas contribuyentes que se puedan demostrar técnica y
objetivamente, debido a la falta de informacion para su respectivo andlisis, informacion que se ha
mencionado anteriormente, correspondiente a imagenes digitales de inspeccion a cadaver, al lugar
de los hechos, experticias técnicas a vehiculos y sus respectivas fotografias con buena calidad.

Elabor¢ dictamen pericial:

Magister en Ingenieria Fisica - Licenciado en matematicas
Tecndlogo en Investigacion de Accidentes de Transito
Técnico Profesional en Seguridad Vial

C.C. No. 91.348.435 de Piedecuesta Santander

ANEXO : Video presentacion y reconstruccion virtual 3D. - Hojas de vida y soportes de certificaciones.
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