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HBLE. M. P.: 
DR. JAIME RAÚL ALVARADO PACHECO 
TRIBUNAL SUPERIOR DEL DISTRITO JUDICIAL DE PAMPLONA 
SALA ÚNICA 
 
 
REF.: ACCIÓN: RESPONSABILIDAD CIVIL EXTRACONTRACTUAL 
RAD.: 2020 - 00051 
 

 
RECURSO DE APELACIÓN (ART. 320 Y SS. DEL C. G. DEL P.) 

 
La suscrita, en calidad de apoderada de la parte actora del proceso, identificada ut infra, en sazón, me 
permito interponer y sustentar muy respetuosamente: recurso de apelación ante el Honorable Tribunal 
Superior del Distrito Judicial de Pamplona, en contra de la sentencia de 1ra instancia, proferida por el 
Juzgado 1ero Civil del Circuito de Pamplona, providencia calendada a 30 de marzo hogaño. 
 
Grosso modo, la parte demandante y aquí apelante, por medio de su apoderada, diside diametralmente 
de la decisión adoptada mediante sentencia por la Hble. Sra. Juez de la causa, dado que la parte pasiva 
no logró acreditar la culpa exclusiva de la víctima como indefectible e insoslayable factor exógeno 
para lograr su exculpación. 
  
Lo preliminar, en virtud de copiosas situaciones de facto y de iure que a lo largo del proceso se 
evidenciaron. Principiando con la antítesis de la contraparte, particularmente, del demandado y 
directamente implicado como sujeto activo en el siniestro, el Sr. Javier Mauricio Barrios Mahecha –
conductor de la van adscrita a la empresa EXTRA RÁPIDO Los Motilones- quien arrolló al Sr. 
Andelfo Contreras (R.I.P), ocasionándole la muerte instantánea. Su versión del acaecimiento de los 
hechos puede corroborarse en el interrogatorio de parte a él practicado durante la Audiencia Inicial 
(archivo del expediente denominado: “58 Video Audiencia Art. 372 CGP”), deposición contentiva de 
aseveraciones incongruentes, trastocadas y ambiguas, como pasará a dilucidarse. En diligencia 
judicial datada a 29 de noviembre de 2021, el conductor le manifestó a la Sra. Juez que actualmente 
y desde la fecha del siniestro, esto es, el 29 de noviembre de 2015, no se encontraba haciendo nada 
(1h:39min:39sg), no laboraba, que su vida en todo sentido se había acabado, que habían empezado 
amenazas en contra de su integridad; “desde que pasó el siniestro, me quedé, mejor dicho”, aseveró 
al inicio de su deposición. Asimismo, finalizando su intervención, iteró que le habían dañado la vida 
por las amenazas, que lo destruyeron económicamente, que, a raíz de eso, cuando iba conduciendo, 
de repente, le tocaba que tirar a los pasajeros a mitad del camino por las amenazas. Respecto a tales 
aserciones, se constató una contradicción flagrante evidenciada por el mismo deponente durante el 
interrogatorio, dado que, pese a que sostuvo reiteradamente que, con ocasión del siniestro no había 
vuelto a laborar, “a hacer nada”; posteriormente manifestó contraria y espontáneamente que, después 
del accidente, abandonaba a los pasajeros en la carretera. En efecto, el hecho de que el demandado 
continuó en el normal ejercicio de sus actividades, incluyendo la de la conducción, está probado no 
solo en la contradicción en sus afirmaciones y la confesión anteriormente expuesta, sino 
documentalmente en la pág. 500 del expediente digitalizado, donde se constata su Estado de Cuenta 
en el SIMIT, actualizado a 1 de diciembre de 2021 y se observa que sus multas por infracciones de 
tránsito ascienden a $1´.215.112, acciones u omisiones todas posteriores al 2015; ante tales pruebas, 
también queda desvirtuada la aserción que le expuso a la Sra. Juez, en el sentido de que: “nunca antes 
había tenido un problema por tránsito, ni chiquito ni grande”. Por otra parte, se echó de menos en el 
dossier la copia de la denuncia penal incoada por amenazas contra la vida e integridad del accionado 
y sus respectivas pruebas; así pues, al no mediar presencia alguna de éstas, tal acusación temeraria se 
categoriza en el plano delictual de la calumnia en contra de mis representados.   
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Ahora bien, en lo tocante con la forma en la cual se suscitó el siniestro que aquí nos ocupa, el 
demandado Barrios Mahecha narró su versión sobre la producción de los hechos al absolver el 
interrogatorio en la misma audiencia, donde, en la introducción expuso que había transitado con 
bastante frecuencia la carretera, que era la ruta fuerte de ellos; además que, por tener familia en Cúcuta, 
viajaba por allí. Relató que llegó a La Laguna faltando “algo para las 9”, que lo paró el retén de la 
Policía y que de allí siguió su camino, “que eso es una zona rural, por eso no se debe andar rápido y 
que tampoco hay posibilidad de andar rápido”; que “arrancó y aproximadamente a 300 o 400 mts. 
después, sintió algo que le pegó, como una flecha, y que, entonces paró el carro”. Expuso el deponente 
que la iluminación del alumbrado público, en la calle, era buena (1h:46min:47sg) y que había buen 
tiempo y buena visibilidad; que “la buseta tenía luces exploradoras y tenía de todo, y era modelo 
2015” (1h: 46min del video). Exteriorizó, asimismo, que él jamás vio al Sr. Andelfo, que cuando lo 
vio fue “encima, como una flecha, como que él se hubiera lanzado”; dijo ad litteram: “en una 
declaración que vi por ahí, habían dicho que el peatón estaba esperando el bus. ¿Usted espera el bus 
en la mitad de la cuadra?” (1h: 49min de la grabación) 
En lo que respecta al momento inmediatamente anterior al atropello del Sr. Andelfo, el conductor 
Mahecha sostuvo: “YO NUNCA LO VI, solo sentí el impacto al frente del conductor, el cuerpo 
ENCIMA de la buseta”; que lo que él vio fue únicamente el cuerpo contra el vidrio, el panorámico, 
tan solo sintió el golpe. Comparó al peatón con un balón y con una flecha lanzados a velocidad hacia 
la buseta. 
Cuando la Juez le preguntó a qué velocidad transitaba por ese tramo, le respondió: “si salía de, de; 
empezaba a arrancar, una velocidad de 25 a 30 km/h, más no iba” (1h:54min:57sg). 
Empero lo anterior, la Sra. Juez le pregunta: ¿cuál fue la razón para que no hubiera logrado ver al 
peatón, si él dice que venía despacio y que había buenas condiciones climáticas y de iluminación? A 
lo que Mahecha replicó: "si sale un balón de la nada, a velocidad, de repente; pues, lógico que no lo 
va a ver uno”. Reitera que nunca vio al Sr. Andelfo (R.I.P) parado en ningún momento, que “lo vio 
como una flecha que cayó hacia la buseta, como si hubiera tirado a la buseta, que supone que el peatón 
estaba corriendo”. La juez lo infirma nuevamente (1h:55min:17sg), argumentando que con buena luz 
y a esa baja velocidad es imposible que no haya visto al peatón; empero, el demandado aduce 
literalmente: “si la persona no se tira, como siento que fue así, “lógico” que uno lo ve y estaciona el 
carro”. Dijo que el peatón venía corriendo, a "alta velocidad"; expresó: “siento que tuvo que venirse 
corriendo sobre el carro”. Frente a tal conjetura, la Juez le planteó una interrogante con disyuntiva 
(1h:56min), preguntándole que si ¿estimaba que el peatón venía corriendo O si éste se había tirado 
sobre el carro? A lo que el interrogado respondió: “yo siento que él se tiró sobre el carro, que tuvo 
que venirse corriendo sobre el carro”.  
A las 1h:52min:42sg del video, el conductor confesó que venía conversando con el pasajero 
copiloto. Asimismo, a la hora y cincuenta y seis minutos del video de la audiencia, el conductor 
accionado manifestó que el Sr. Andelfo no estaba en la mitad de la vía en ningún momento, que no 
había “lógica de decir” que el peatón estaba en la mitad de la vía. Que él jamás lo vio (1h:57min), que 
solo lo vio en el momento en el que se causó el impacto, cuando sintió el impacto justo encima del 
carro, que nunca antes lo vio. Literalmente, dijo: “salió de la nada; o sea: ¡pum!”. 
En la hora cincuenta y nueve minutos, el interrogado adujo que se había bajado de la van a ver y 
auxiliar a la víctima que estaba tirada sobre el pavimento; sin embargo, al momento en que la Iudex 
le indagó sobre la posición final del cuerpo del occiso, si estaba ubicado decúbito dorsal o decúbito 
abdominal en la vía, le respondió que no sabría decirle. 
Finalizó su intervención (2h:2min:43sg) repitiendo que “él es un tipo que jamás ha tomado trago” y 
que las amenazas lo destruyeron económicamente; que “sus objetivos se vieron frustrados por una 
persona que se alcoholiza y le daña la vida a todo el mundo”. 
 
Respecto a todo lo preliminarmente extractado por la suscrita, recabado durante el interrogatorio 
practicado por el A-Quo y absuelto por el demandado en la audiencia inicial, será dado colegir por 
parte de su Señoría que el accionado, por ser parte directamente interesada en las resultas del proceso, 
faltó a la verdad –motu proprio- en varias de sus aseveraciones, evidenciándose flagrantemente tal 
circunstancia en la contradicción en varias de sus afirmaciones, asimismo, en la falta de congruencia 
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en otros tantos apartes de sus manifestaciones. Verbigracia: el demandado adujo que era “imposible 
que en esa vía se desplazara a alta velocidad” por dos razones i) porque esa es una zona rural y ii) 
porque había rodado la buseta aproximadamente de 300 a 400 mts después de haber sido detenido por 
un retén en la estación de la policía que allí se ubica. Empero lo anterior, no argumentó el porqué en 
esa zona es imposible transitar a alta velocidad, cuando, en realidad, consabido y cierto es que, en lo 
que se aprecia, el tramo de la vía es totalmente recto, sin obstáculos de ningún tipo y con excelente 
estado del pavimento, por lo cual, exclusivamente dependerá del arbitrio (órbita interna) del conductor 
que transite por la vía, si se desplaza a alta o baja velocidad -no mediando óbice alguno para que 
transite por allí a una velocidad elevada-; así pues, tal circunstancia corresponderá únicamente a una 
decisión propia (un factor endógeno/voluntad) y no como convenientemente lo quiso hacer parecer el 
demandado, una situación exógena, una limitación externa. Aunado a ello, la 2da aseveración expuesta 
por éste para justificar la baja velocidad que, según su propia versión aduce, donde stricto sensu 
sostiene que por el hecho de haber rodado solo de 300 a 400 mts era imposible alcanzar una velocidad 
mayor a 30kms/h, atendiendo a que había recién pasado el retén de la estación de policía, es falso por 
dos motivos. Primero, porque la estación en la que se practica el retén, se halla ubicada más allá 
(después) del lugar en que se produjo el accidente y no antes -como los demandados y sus apoderados 
quieren hacer ver-; tal afirmación del accionado, se infirma con el documento obrante a folio 562 
(expediente digitalizado), denominado: “Formato Único de Noticia Criminal FPJ-2” dentro del 
“Relato de los Hechos”, donde consta textualmente: “…nos dirigimos al sitio donde ocurrió el 
accidente de tránsito, 200mts antes de la estación de policía, más exactamente en el km 87+800, 
donde encontramos un cuerpo de una persona…”. En igual sentido, reza en la página 545 (expediente 
digitalizado), contentiva ésta del “Informe Ejecutivo FPJ-3” dentro de la “Narración de los Hechos” 
consta “…nos dirigimos al sitio donde ocurrió el accidente de tránsito, 200mts antes de la estación 
de policía, más exactamente en el km 87+800, donde encontramos un cuerpo de una persona…”  
(relato también obrante en la página 34 del expediente digitalizado). Segundo, porque en una distancia 
recorrida de 300 a 400 mts es más que factible alcanzar una aceleración mayor a 30km/h. 
Renglón seguido, y respecto al tópico atinente a la velocidad a la cual se desplazaba la van a cargo del 
sujeto activo del atropello, es menester remitirse a la página 551 del expediente digitalizado, donde 
obra el Informe del “Investigador de Campo (fotógrafo) FPJ-11”, servidor de la policía judicial 
Fernando Vicente Acuña Lindado, donde fácilmente se puede observar que, en el lugar de los hechos, 
el cuerpo de la víctima (posición final) quedó ubicado a considerables metros de distancia de la buseta 
de EXTRA RÁPIDO Los Motilones; situación de facto, coincidente con la versión expuesta por los 
testigos arrimados por la parte actora, quienes manifestaron que el peatón salió volando al ser 
golpeado por la van y fue arrojado lejos sobre el pavimento. Corolario de tales circunstancias, es 
deducible que la buseta se desplazaba a una velocidad superior a 30km/h, dado que un vehículo que 
se desplace a dicha velocidad no manda a volar a un peatón metros adelante, asimismo, logra detener 
la marcha al instante, atendiendo a su escasa velocidad de locomoción. Aunado a ello, aparece 
certificación de la ANI, donde, al resolver derecho de petición (pág. 30-31 expediente digitalizado) 
refrenda la velocidad máxima a la que se debe transitar por dicha vía. 
 
 
Asimismo, es incoherente la versión del conductor al manifestarle a la Juez que el peatón “se le tiró, 
se le lanzó a la buseta” y que, al mismo tiempo, “venía corriendo”, tanto así que la Iudex de la causa 
le reformuló la pregunta con una disyuntiva, con el objeto de que el demandado precisara si el Sr. 
Andelfo (víctima) finalmente se le había tirado o lanzado al carro, o si, por el contrario, el conductor  
lo había visto corriendo hacia la buseta-van; no obstante, la respuesta del conductor fue reiterarse en 
su afirmación, en el sentido de que el peatón venía corriendo y que se le lanzó a la buseta. Respecto a 
dicha afirmación, hay total imprecisión, ambigüedad y contradicción, puesto que la acción de lanzarse 
o tirarse implica la realización de un solo movimiento súbito, planeado y determinante a caer en un 
sitio en particular; a contrario sensu, la acción de ir corriendo, implica el ejercicio reiterado de dar 
pasos largos y rápidamente. Así las cosas, tales acciones son contrapuestas y excluyentes entre sí. 
Además, la aseveración de que una persona en grado III de alcoholemia tiene la capacidad de correr 
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es totalmente ilógica, irracional y, por ende, se cae por su propio peso; a fortioti, cuando la misma 
contraparte ha aducido que una persona en dicho estado no tiene la aptitud para coordinar sus 
movimientos, mantenerse enhiesto y en equilibrio. Por fortuna, el interrogado Mahecha aceptó en 
iteradas ocasiones que jamás vio al peatón, pese a que como el mismo confesó había buena 
iluminación del alumbrado público, que cuando vio al peatón fue encima del panorámico. Aceptó que 
solo frenó hasta que el Sr. Andelfo estaba encima del vidrio, es decir, después de haberlo atropellado 
y no antes de eso (2h:01min). De la misma manera, confesó en su declaración tanto frente a la Juez 
como frente a la Fiscalía, que venía hablando con el copiloto y que cuando apareció el peatón fue 
encima del vidrio panorámico, que jamás lo vio, con lo cual es fehaciente que el conductor infringió 
el deber objetivo de cuidado, incrementando el riesgo permitido en la vía y sobreexcediéndose en el 
principio de confianza. 
 
Justamente, habrá de precisar y corroborar su Señoría las inconsistencias técnicas precisadas en los 
informes puesto que en el IPAT se menciona y se analiza un tramo de la vía diferente al que se analiza 
por el investigador de campo de la Fiscalía (en la página 551 del expediente digitalizado, consta que 
se analizó el km 91+950mts, y así en otras páginas, donde aparecen varios tramos diferentes 
analizados). En el mismo sentido, el factor determinante que expone el intendente que suscribió el 
ipat manifiesta en la audiencia de pruebas que él no escuchó lo que decían los testigos, que 
simplemente observó y plasmó lo que a su parecer personal había acaecido. Ahora bien, como es 
posible que al cuestionar a Jairo Villareal García en la audiencia de pruebas este no haya sido capaz 
de explicar la razón de la ciencia de su dicho en el sentido de decir porqué consideraba que el impacto 
a la van se hizo por el costado izquierdo de la van y no de otro costado, aduciendo que el vehículo 
tenía múltiples y diversas bolladuras y era imposible así determinar cuál fue la que causó el peatón 
atropellado. Asimismo, Jairo Villarreal García, durante la audiencia de pruebas habló al responder a 
la pregunta de una de las abogadas de la contraparte que: “si no hay factor sorpresa en esa situación 
no hay imprevisibilidad e irresistibilidad, razón por la cual se hubiera podido evitar el accidente y éste 
no estaría justificado; así mismo lo aseveró: “en condiciones de buena visibilidad y en un terreno 
despejado, se elimina el factor sorpresa y por ende no está justificado un atropello”. Cabe resaltar que 
ambos factores están probados dentro del expediente: vía despejada y condiciones de visibilidad 
normales, puesto que en el IPAT no se marcó ninguno de los elementos que pudieran disminuir la 
VISIBILIDAD, verbigracia: vegetación, carros estacionados, etc. Todo esto así fue explicado también 
dentro de los alegatos verbales de la parte actora durante la audiencia de instrucción y juzgamiento 
celebrada en las postrimerías de marzo, la contestación a las excepciones propuestas por la contraparte 
y la demanda, así pues, todo ello, aunado y concomitante refuerza la tesis de la parte activa del proceso. 
  
Renglón aparte, y aún en gracia de discusión, adentrándonos al campo fáctico, aplicando un análisis 
racional, objetivo y técnico-científico a la antítesis sostenida por la contraparte, se partirá del 
interrogatorio practicado por la Fiscalía al indiciado (pág. 670 / todas las páginas mencionadas en el 
presente memorial como referente probatorio puntual, se refieren al expediente digitalizado, no al 
dossier físico) donde éste relató ante el ente investigador lo sucedido el día 29 de marzo de 2015, 
donde claramente expresó y admitió que venía hablando con el pasajero de al lado cuando vio una 
sombra que venía hacia él, que en ese momento frenó y vio a una persona que “se le asomó en el 
vidrio del conductor”. Asimismo, asevera que transitaba la carretera, mínimo 3 veces a la semana y 
que conocía perfectamente la vía en cuestión. Dice que no estaba nubado, que no estaba lloviendo y 
que la luz estaba “a media luz” y la buseta tenía buenas exploradoras; que viajaba en compañía de 
pasajeros y que adelante con él, viajaba un señor con el cual iban hablando (tal situación se reitera por 
su parte). Renglón seguido, sostiene que la visibilidad era normal y que la vía se hallaba en perfecto 
estado y con señalización. Cuando le preguntan a qué distancia vio a la víctima y qué reacción tomó 
para evitar el choque, contestó que era imposible aclarar la distancia, ya que cuando vio la sombra es 
cuando sintió el golpe y su reacción fue frenar y estacar el carro. Finalmente, declaró que no había 
congestión vehicular, que no venían carros en el sentido Bucaramanga-Pamplona. Dijo que la 
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iluminación artificial, la luz no era mala ni era buena, que era algo medio y que el vehículo contaba 
con luces medias altas y exploradoras, las cuales iban funcionando en ese momento. 
 
Respecto a dichas precisiones anteriormente admitidas y declaradas por el directamente implicado en 
el caso que hoy nos atañe, cabe, primeramente: traer a colación que allí, éste jamás habló de una 
velocidad específica a la cual se desplazaba por el lugar (como sí lo hizo en el interrogatorio de parte 
practicado por el Iudex de 1ra instancia) donde manifestó literalmente que iba de 25 a 30 kms/h en 
ese preciso momento del accidente y en ese justo tramo de la vía; situación la cual es hiperbólicamente 
sospechosa e inverosímil, con ocasión de lo siguiente: primeramente y como acreditado queda, no 
sostuvo dicha aserción en el interrogatorio practicado por la Fiscalía; en segundo lugar, porque si 
conoce la velocidad exacta a la que se desplazaba por la vía en ese momento es porque 
indubitablemente iba mirando el tablero de la velocidad del automóvil y no verificando -como debía- 
todo lo que estaba sucediendo frente a sus ojos, lo cual permite, por inferencia lógica, colegir que iba 
distraído. Otra tesis es claramente que su decir no fue espontáneo y fiel a los hechos acaecidos aquel 
día, sino preparado por su abogado, quien le indicara con exactitud la velocidad a la que correspondía 
desplazarse como máximo en ese tramo de la vía, que era un centro poblado y que contaba con una 
escuela a escasos metros de allí, con señalización vertical y horizontal, razón por la cual le era 
conveniente exponer dicha situación en el interrogatorio absuelto ante el Juez civil, de cara a 
favorecerse. 
  
Ahora bien, es claro resaltar que si era una carretera que, como el mismo lo manifestó en esa versión, 
contaba con unas condiciones normales, ni buenas ni malas de visibilidad y conociendo a la perfección 
la vía por haber transitado tantas veces por ella, sabiendo también que era un centro poblado y que, 
por ende, es común que por allí hayan transeúntes, el conductor debió mantener las luces altas por 
dicho tramo (deber objetivo de cuidado, diligencia, previsión, cautela), para así asegurar la visión en 
una escala mayor y más distante, y así poder distinguir obstáculos a una distancia mucho más amplia 
y considerable, para, asimismo poder reaccionar ante cualquier situación. Respecto a tal tópico, reza 
en la literatura –link de acceso, en azul-: 
 

https://www.dercocenter.cl/noticias/cuando-usar-luces-altas 
Precaucioness al manejar 
Uno de los factores que incrementa el riesgo de sufrir un accidente de tránsito es la mala 

visión. Bien sea porque tengas dificultad para ver de noche, o porque el camino no cuente con 

suficiente iluminación… Las luces altas largas o de carretera deben utilizarse de noche en las 

vías con poca iluminación...Por otra parte, las luces altas son ideales para recorrer caminos 
con muy poca iluminación. También, puedes usarlas cuando necesites distinguir algún objeto 

a larga distancia. 

 
https://www.puedomanejar.com/las-luces-altas/ 

Los faros de luz alta suelen estar diseñados para iluminar la carretera entre 350 y 400 pies. Si 

conduce por una carretera oscura por la noche, usar las luces altas le dará más tiempo para 

ver y reaccionar ante cualquier peligro que se avecina. 

 
¿Cuándo debería utilizar las luces altas? 
Hay un puñado de situaciones en las que el uso de las luces altas puede hacer que conducir de 
noche sea mucho más fácil y seguro.  
En general, cualquier camino oscuro sin otro tráfico es cuando debe usar las luces altas.  
Ejemplos de ocasiones en las que puede usar las luces altas incluyen: 
Áreas urbanas con falta de alumbrado público.  
Caminos rurales.  
Tramos vacíos de autopista.  

https://www.dercocenter.cl/noticias/cuando-usar-luces-altas
https://www.puedomanejar.com/las-luces-altas/
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Cuando se encuentra en calles de superficie con poca iluminación y sin otros vehículos 

alrededor, sus luces altas pueden hacer que sea mucho más fácil detectar peatones, ciclistas y 

animales al costado de la carretera. 
 
 
https://autostrada.com.co/blog/usar-los-faros-correctamente-es-
importante#:~:text=En%20el%20caso%20de%20carreteras,se%20cruza%20con%20otro%2
0veh%C3%ADculo.Farolas 

 
Con los avances tecnológicos, las luces se han vuelto multi-funcionales, pero las dos funciones 
principales son: poca luz y mucha luz. 
 
El uso de luces de cruce en carreteras, interiores de túneles y de noche en cualquier vía. En el 
caso de carreteras y túneles, independientemente de la hora del día, las luces bajas siempre 
deben estar encendidas. Las luces altas, por otro lado, solo se pueden usar en carreteras sin 
iluminación y siempre cambian a bajas cuando se cruza con otro vehículo. El mal uso de las 
luces altas en tramos urbanos resulta en multas. 

 
Finalmente, reza el Código Nacional de Transito: LEY 769 DE 2002 ARTÍCULO 86. DE LAS 
LUCES EXTERIORES. Todo vehículo automotor deberá tener encendidas las luces exteriores a 
partir de las dieciocho (18) horas hasta las seis (6) horas del día siguiente, y cuando las condiciones 
de visibilidad sean adversas. Sin embargo, las autoridades de tránsito podrán fijar horarios de 
excepción. 
Dentro del perímetro urbano se usará la luz media, y se podrá hacer uso de luces exploradoras 
orientados sólo hacia la superficie de la vía, cuando éstas estén colocadas por debajo de las defensas 
del vehículo o cuando se trate de unidades integradas por el fabricante en el conjunto de luces frontales 
del vehículo. Fuera del perímetro urbano, podrá usarse la luz plena o alta, excepto cuando se 
aproxime un vehículo en sentido contrario o cuando la autoridad lo indique mediante la señal de 
tránsito correspondiente, o cuando la luz plena alcance un vehículo que transite adelante y pueda 
perturbar su conducción. 
 
Así pues, en el caso hipotético de que el conductor viniera haciendo uso de las luces altas (que nunca 
lo dijo) y con las luces exploradoras encendidas (que nunca lo dijo, solo manifestó que la van contaba 
con las luces, no que en el momento de los hechos las tuviera encendidas) en ese tramo específico de 
la vía, el no haber visto al peatón por ningún ángulo, es fehaciente indicador de que el conductor iba 
totalmente distraído o de que conducía a tan alta velocidad que le fue imposible frenar para detener el 
atropello; a contrario sensu, e igualmente perjudicial, si no las venía usando, esto deviene en una 
flagrante desatención de la pericia, del deber objetivo de cuidado, precaución y diligencia, 
características con las que en todo momento se debe actuar en la vía por parte del conductor, 
minimizando al máximo los riesgos de provocar un accidente, puesto que con las luces altas se 
ampliaba considerablemente no solo el margen de la vista (visión a los costados) sino el metraje del 
frente de la vía (su visión se ampliaba considerablemente, tanto en el largo como en el ancho). 
 
Seguidamente y en atingencia a la velocidad a la que la parte pasiva aduce que se desplazaba, esto es, 
máximo 30 km/h, dicha aserción es diametralmente ladina y trastocada, de cara exclusiva a buscar 
exculpación, primero: porque todos los testigos presentados por la parte actora en la audiencia de 
pruebas confirmaron que el vehículo se desplazaba a alta velocidad en ese momento; segundo, porque 
de ser de otra manera, el occiso no hubiera volado pos atropello (como lo confirmaron los testigos en 
dicha audiencia) y caído a la vía a considerables metros de distancia de la buseta que lo atropelló 
(como así quedó confirmado en la posición de la buseta y del cuerpo); tercero, también los deponentes 
en las declaraciones Extrajuicio arrimadas en calidad de pruebas por la parte actora al proceso lo 
confirman, asimismo, las entrevistas otrora practicadas por la Fiscalía (Págs. 674 y ss.). 

https://autostrada.com.co/blog/usar-los-faros-correctamente-es-importante#:~:text=En%20el%20caso%20de%20carreteras,se%20cruza%20con%20otro%20veh%C3%ADculo.Farolas
https://autostrada.com.co/blog/usar-los-faros-correctamente-es-importante#:~:text=En%20el%20caso%20de%20carreteras,se%20cruza%20con%20otro%20veh%C3%ADculo.Farolas
https://autostrada.com.co/blog/usar-los-faros-correctamente-es-importante#:~:text=En%20el%20caso%20de%20carreteras,se%20cruza%20con%20otro%20veh%C3%ADculo.Farolas
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Ahora bien, amén de todo lo anterior constituido como prueba (en el peor de los casos, indicios 
conducentes), existe literatura de autoridades en la materia, que confirma la casi nula probabilidad de 
que a dicha velocidad y aun sin frenar, se ocasione la muerte a un peatón, tal cual se demuestra a 
continuación: 
 
SOBRE LA VELOCIDAD DEL VEHÍCULO COMO FACTOR DETERMINANTE EN LA 
MUERTE 
https://www.paho.org/es/documentos/hoja-informativa-velocidad-siniestros-viales 
Documento suscrito conjuntamente entre la Organización Panamericana de la Salud OPS y la 
Organización Mundial de la Salud OMS (dos autoridades a nivel mundial); hoja informativa 
nominada:  
 

LA VELOCIDAD Y LOS SINIESTROS VIALES 
El exceso de velocidad, bien sea por velocidad excesiva (conducir por encima del límite de 
velocidad establecido) o por velocidad inapropiada (conducir demasiado rápido de acuerdo con 
las condiciones de la vía, pero dentro de los límites), está considerado casi de forma unánime 
como el mayor factor de riesgo de los siniestros viales. Por este motivo, las políticas y los 
programas de control de la velocidad tienen un papel clave en los esfuerzos para mejorar los 
indicadores de seguridad vial. Entre todos los factores de riesgo relacionados con los sinestros 

viales, el exceso de velocidad está considerado casi de forma unánime como el más importante. 

(Pág. 1) 
… 
En relación con el tiempo de respuesta de un conductor, aunque varios estudios han demostrado 
que puede llegar a ser de apenas un segundo, la mayoría de las veces se sitúa entre 1,5 y 4 
segundos. Las implicaciones de tener que contar con este tiempo de respuesta se pueden  
observar en la figura 1, donde se muestra la distancia recorridas durante el tiempo de reacción  
del conductor y el frenado del vehículo en función de la velocidad a la que se circula.  Como 

ejemplo de lo anterior, si un niño cruza frente a un automóvil a 13 metros de distancia cuando 

el automóvil transita a 30 km/h, este puede detenerse justo antes de atropellar al niño. Pero si 
la velocidad del automóvil es de 50 km/h o más, el niño será atropellado y las posibilidades 
de que sobreviva serán pocas. (Pág. 2) 
... 
En la figura 2 se ilustra la probabilidad para un peatón de sufrir una lesión mortal en caso de 
ser  
atropellado por un vehículo. Las investigaciones han demostrado que una gran parte de los  
peatones sobreviven si son atropellados por un automóvil que se desplaza a 30 km/h,  
pero la mayoría mueren si la velocidad es de50 km/h o más. (Pág. 3) Se anexa hoja informativa. 

 
 
En el mismo sentido, se encuentra la investigación realizada por peritos en accidentología vial, a saber: 
 
https://www.google.com/amp/s/www.autobild.es/reportajes/estas-son-posibilidades-sobrevivir-
peaton-velocidad-coche-732083%3famp 
 
 

Cálculo de la velocidad en la investigación de accidentes de tránsito, perito en accidentología vial: 

 
Estas son las posibilidades de sobrevivir de un peatón según la velocidad del coche 
Es una obviedad decir que la velocidad es un parámetro directamente proporcional a la gravedad de 
cualquier accidente. Y en caso de atropello, más todavía. Por eso estas son las posibilidades de sobrevivir 
de un peatón según la velocidad del coche. 

https://www.paho.org/es/documentos/hoja-informativa-velocidad-siniestros-viales
https://www.google.com/amp/s/www.autobild.es/reportajes/estas-son-posibilidades-sobrevivir-peaton-velocidad-coche-732083%3famp
https://www.google.com/amp/s/www.autobild.es/reportajes/estas-son-posibilidades-sobrevivir-peaton-velocidad-coche-732083%3famp
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La probabilidad de un peatón, o un ciclista. de morir en un accidente crece con la velocidad a la que se 
produce el impacto con un vehículo. Así, mientras en un atropello a 30 km/h la probabilidad de heridas 

mortales es del 10% –es decir, que el 90% de los peatones sobrevive al mismo–, esta probabilidad de 
morir crece hasta el 80% a solo 50 km/h y roza el 100% a partir del 60 km/h, según varios estudios 

internacionales de la OMS, y OCDE/ECMT, y dados a conocer en publicaciones de la DGT. 
(...) 
 
Ejemplos de éxito 
Efectivamente, reducir la velocidad a 30 km/h tiene un efecto directo sobre la accidentalidad. Raquel 
Jara, desde su experiencia como perito médico, lo confirma: “En la mayoría de casos existe una 

relación directa entre la velocidad a la que se produce el impacto y lesiones corporales observadas”. Y 
Carlos Arregui Dalmases, director general del Instituto de Investigación sobre Vehículos, Centro 
Zaragoza, corrobora que “si el atropello se produce a una velocidad de colisión de 50 km/h la 
probabilidad de supervivencia del peatón se sitúa aproximadamente en un 50%. En caso de producirse 

la colisión a 30 km/h dicha probabilidad de muerte se reduce 5 veces, hasta un 10%”. El Ayuntamiento 
de Irún (Guipúzcoa), que lo aplica desde 2011 en las principales calles y, desde 2013, en casi la totalidad, 
registró antes de ponerse en marcha esta medida, 400 accidentes de tráfico. En 2017, fecha del último 
balance, 158 siniestros sin ningún muerto o herido grave. En Pontevedra, desde 2012 –fecha en la que 
se aplicó esta medida en toda la ciudad–, no se ha producido ningún muerto en accidente. 
 
Finalmente, y respecto a este tópico determinante de la velocidad, encontramos que según el Código de 
Tránsito “El límite de velocidad para los vehículos de servicio público, de carga y de transporte escolar, 
será de sesenta (60) kilómetros por hora. La velocidad en zonas escolares y en zonas residenciales será 
hasta de treinta (30) kilómetros por hora” (Art. 106 CNT). 
… 
Así mismo, dependiendo de la velocidad que lleve el auto, las probabilidades que ocurra un accidente 
fatal aumentan. Por ejemplo, en un choque entre un carro y un peatón, si el carro va a 30 kilómetros 

por hora (km/h), hay un 15% de probabilidad de que sea fatal. A 60km/h la probabilidad de que sea 
fatal aumenta a un 80%. Según la Organización Mundial de la Salud (OMS), en su Informe sobre la 

Situación Mundial de la Seguridad Vial de 2004, los usuarios vulnerables motociclistas, ciclistas y 

peatones, corren más riesgo de sufrir traumatismos ante los vehículos que circulan a gran velocidad y 

la probabilidad de que un peatón muera atropellado por un vehículo se incrementa exponencialmente. 
https://www.google.com/amp/s/www.semana.com/amp/que-tanto-aumenta-riesgo-
accidente-velocidad/46840/ 

 
 
Así pues, de todo lo anteriormente expuesto emerge un corolario y es el siguiente: partiendo del 
supuesto de una velocidad real de 30 km/h endilgable a un vehículo, existe casi una absoluta 
posibilidad de que, al ser atropellado un peatón, éste no muera; ahora bien, lo anterior es estimando 
el golpe del vehículo al peatón a una velocidad de 30, es decir, en este supuesto técnico-científico NO 
se considera siquiera que se frena el vehículo. Así las cosas, frenando el vehículo y desplazándose 
éste a dicha velocidad, la posibilidad de evitar el accidente será absoluta, si el peatón se encuentra a 
una distancia de metraje que, aunque cercana le permita al conductor merced a sus actos reflejos 
detener la marcha del vehículo y, si no, evitar totalmente el atropello, sí reducir ingentemente el riesgo 
de muerte del peatón. Empero lo anterior, en el presente caso ello no ocurrió en lo absoluto, porque el 
conductor ni siquiera vio al peatón, ya que como el mismo lo aseveró “lo que vio fue una sombra en 
todo el frente del vehículo, encima”, aseveración la cual permite colegir que éste ignoraba en su 
totalidad lo que estaba haciendo el peatón segundos antes del accidente –y que ni lejos ni cerca lo vio 
en su integridad, porque manifiesta haber visto una sombra-, lo que indica que indudablemente se 
encontraba distraído, ajeno a lo que estaba pasando al frente y a los costados de la vía; y es que, ante 
la eventualidad fáctica de que portara, como debió haberlo hecho, todas las luces del vehículo 
encendidas, haciendo hincapié en las luces altas, ya que, según lo que el mismo depuso en su versión 
ante la Fiscalía, las condiciones de visibilidad eran normales y la luz ni buena ni mala -así lo estipula 
también el IPAT- debió haber ampliado su margen de visión al haber considerado que la luz era regular 
y no le permitía ver en su totalidad; a fortiori, teniendo pleno conocimiento de la vía y su entorno, 

https://www.google.com/amp/s/www.semana.com/amp/que-tanto-aumenta-riesgo-accidente-velocidad/46840/
https://www.google.com/amp/s/www.semana.com/amp/que-tanto-aumenta-riesgo-accidente-velocidad/46840/
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sabiendo así que por dicha vía había negocios (cada cual con su propia luz), circunstancia de la cual 
es inescindible colegir que la presencia de peatones en la malla vial es inminente, por ende, se deben 
maximizar al límite todas las precauciones. Aunado a ello que, probado quedó, porque en el croquis 
o bosquejo topográfico levantado en el IPAT no se diagramaron carros parqueados al costado de la 
vía, tampoco se hicieron las observaciones pertinentes respecto a dicha situación dentro del IPAT; 
asimismo, tal situación la corroboraron todos los testigos en la audiencia de pruebas y en las 
declaraciones extrajuicio arrimadas por la parte actora y en las entrevistas practicadas por la Fiscalía. 
De modo que, la mera aserción no probada (Art. 167 del CGP / carga de la prueba) de la parte pasiva 
de que “había carros parqueados a los costados de la vía y de que allí estaba escondida la víctima para 
lanzarse repentinamente a invadir el carril de la buseta y por ello fue que el conductor no lo vio”, 
queda tajantemente desvirtuada con todo lo anterior (que se probó dentro del proceso); asimismo, 
respecto a la aserción del intendente Hugo Castro Pedraza de que: “no se acuerda, que de pronto había 
carros a los lados de la vía, pero que, como ellos llegan a acordonar todo y desalojan a todo el mundo, 
no lo puede asegurar”, reza en el Libro -Doctrina- expedido por la misma Policía (“INVESTIGACION 
DE ACCIDENTES DE TRÁNSITO EN COLOMBIA”), conforme a los lineamientos del Código 
Nacional de Tránsito y las directrices fijadas por el Ministerio del Transporte, lo siguiente:  

 

 
Pág 45 y 46 del libro, el cual se anexa. Protección del lugar de los hechos 
El primer responsable una vez llega al lugar de los hechos, ubica su medio de transporte con las luces 
de emergencia encendidas, de  forma que ofrezca señalización de prevención para otros usuarios  de la 
vía, previniendo que no ocurra otro accidente por falta de  señalización de la escena, al tiempo realiza 
una observación preliminar del lugar de los hechos, determinando la magnitud del  accidente, cantidad 
de personas lesionadas, los daños causados y la ubicación de los EMP y EF desde los más próximos 
hasta los más lejanos, haciendo un especial énfasis en las huellas de frenado o vestigios producto del 
accidente. 
El primer responsable asegura el lugar de los hechos, reduciendo el riesgo de un nuevo accidente y como 

lo establece el Manual de Procedimientos para Cadena de Custodia, determina el área a  ser aislada, 

acordona utilizando las barreras físicas necesarias de  acuerdo a la magnitud del hecho y a las 

características del lugar,  considerando como mínimo dos anillos (cuerdas, cintas, barricadas,  policías 

adicionales, vehículos, voluntarios, entre otros.) Esto permite a los funcionarios adelantar la diligencia 
ubicándose dentro del perímetro del primer y segundo acordonamiento, dejando el  primer 
acordonamiento para aislar el lugar de los hechos o escena con todos los EMP y EF que allí se 
encuentren.  
 
El Ministerio de Transporte como máxima autoridad de tránsito y transporte en Colombia expidió el 

Manual de Diligenciamiento de Informe Policial de Accidente de Tránsito, mediante la 

Resolución 11268 de 2012, en el cual se registra la información más importante de un accidente de 

tránsito incluyendo la fijación topográfica. 
El manual reglamenta que las autoridades de tránsito de control operativo, deberán realizar la fijación 
topográfica de los EMP y EF en este formato casilla 17 el cual se denomina croquis o 
bosquejo topográfico y este da la posibilidad de hacerse a escala, donde uno de sus aspectos más 
sobresalientes es la creación de la tabla de medidas para dar una mejor presentación y orden en el 
bosquejo siendo obligatorio el diligenciamiento con la técnica que reglamentó  
el manual. De la información más importante que debe registrarse en la fijación  
topográfica, está la posición del norte, establecimiento del área de impacto, la posición final de los 
vehículos, las huellas y vestigios que sirvan para inferir las trayectorias de los vehículos antes 
del accidente. También es necesario graficar y medir las bermas, aceras, calzadas, carriles, separadores, 
señalización horizontal y vertical, que reglamente, prevenga o informe a los usuarios de la vía el 
comportamiento que deben tener en el sector del accidente, deben diagramarse los vehículos 

estacionados, postes, árboles o elementos que puedan obstaculizar la visibilidad de los conductores. 
Pág 87 del libro, el cual se anexa. 
 

Así pues, se relieva y se reitera: probado jamás quedó en el dossier –más allá de las elucubraciones y 
meras afirmaciones de la contraparte, de cara a auto favorecerse- que hubiera carros estacionados al 
costado de la vía en que se produjo el accidente, puesto que éstos jamás se diagramaron en el croquis, 
nunca se consignaron en el Informe Policial de Accidente de Tránsito; incluso, en el acápite de las 
“Conclusiones” plasmadas por la Fiscalía “Respecto a la vía y su entorno” (pág. 35 expediente 
digitalizado) se estableció que: “no tuvieron influencia alguna sobre la forma como se originó el 
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accidente”. De manera que, la antítesis de la contraparte, para cimentar su posición de que, fue con 
ocasión de los vehículos que estaban estacionados a ambos lados de la vía, y que, entre estos mismo, 
el peatón se escondió para aparecer súbita e invisiblemente en medio del carril por el que se desplazaba 
la van y sobre el panorámico de la van, queda infirmado y/o desvirtuado. 
 
Por otra parte y en atingencia a la posición tanto del Juez de conocimiento en primera instancia como 
de la parte pasiva, es menester relievar que la Ley y la jurisprudencia protegen máxime al peatón, por 
ser éste a todas luces la parte más débil de la situación, tanto es así que la gran parte de sanciones y 
prescripciones en el Código Nacional de Tránsito se encauzan hacia conductores y no hacia los 
peatones, circunstancia elemental, pues al enfrentar a un individuo que cuenta únicamente con su 
cuerpo e integridad –protegido únicamente por un órgano blando como lo es la piel-, VS. una máquina 
potente provista de un sinfín de equipamientos, latonería y demás que se convierten en una coraza que 
no solo protege a los ocupantes del vehículo, sino que, dada su magnitud, potencia y elementos que 
conforman las piezas, devienen en materiales generadores de un daño de proporciones colosales; peor 
aún, cuando a dicha máquina se le añade energía cinética (velocidad). Así pues, ab initio existe un 
desbalance entre ambas masas -el cual incrementará exponencialmente y será directamente 
proporcional a la velocidad que se le aplique al vehículo en cuestión (así como a su volumen)- y entre 
ambas materias (cuerpo de la persona - materia del vehículo), donde, a todas luces y ante cualquier 
circunstancia el que resulta perjudicado es el peatón en su integridad y en su vida. De allí el factor 
lógico, la etiología racional de que la conducción se catalogue como el ejercicio de una actividad 
peligrosa donde la culpa se presume y, por ende, opera la inversión del onus probando; el 
ordenamiento jurídico siempre busca proteger al peatón como parte más débil. Esto, en atingencia a 
que la contraparte en todo momento adujo argumentos Ad hominem, pretendiendo hacer pasar al 
conductor como un “borracho” -situación que además desvirtuaron sus conocidos y más allegados en 
la audiencia de pruebas-, pretendiendo exculparse ladinamente, aduciendo en todo momento que el 
peatón se encontraba ebrio, aserción la cual, además de ser peyorativa, no deriva per sé en causal 
determinante, si no se prueba sin margen de error que su estado y accionar fueron decisivos y/o 
concomitantes para producir el resultado dañoso. Aún en gracia de discusión, ha estipulado la Corte 
Constitucional sobre los peatones ebrios: 

 

https://www.corteconstitucional.gov.co/RELATORIA/2011/C-619-11.htm 

… 
... la embriaguez en conductores implica per se una infracción de tránsito, incluso si no se ha presentado 
un accidente. Por lo que el alcance de la norma en este contexto, no puede ser otro que el cumplimiento 
mismo de las normas de tránsito. Exigencia esta (la de no estar ebrio al conducir) que no es aplicable a 
los peatones, pues no existe en las normas de tránsito contenido normativo alguno que prohíba a los 

peatones injerir alcohol. Para la Corte resulta claro que en materia de responsabilidad de tránsito, la 

conducta sancionable a propósito de la ingesta de alcohol es la del conductor, pues la autoridad de 

tránsito no puede imponer sanciones a los peatones ebrios. En este orden la distinción entre peatones 

y conductores derivada de la disposición acusada, surge del sentido mismo de las regulaciones de 
tránsito, cual es sancionar ciertas conductas de los conductores. Esto sugiere igualmente la idea de que 
no toda distinción normativa implica desigualdad de trato. Pues la desigualdad de trato significa que el 
contenido de la ley distingue para discriminar injustificadamente. Y, en el caso concreto el contenido 

normativo se dirige a quien es el sujeto de las regulaciones sancionatorias principales y esenciales de 

la regulación de tránsito. Esto es, los conductores. Por lo cual no resulta errado que no contemple otros 
sujetos. 
 
Si bien el denominado Código de Tránsito establece algunas regulaciones, e incluso sanciones, a algunas 
conductas de los peatones (arts 57 y ss Ley 769 de 2002), las responsabilidades de tránsito se 

circunscriben a los conductores. El Código de Tránsito (Ley 769 de 2002) dispone multas para peatones 
en ciertas hipótesis (art. 58 de Ley 769 de 2002), pero la regulación del detalle de las actividades y el 

componente sancionatorio del Código en mención se refiere mayormente a los conductores. 
 

 
A la postre, se esgrime una sentencia donde la H. C. S. de J., no casó la sentencia debatida del H. 
Tribunal Superior, donde se condenó a la parte demandada por no lograr acreditar la culpa exclusiva 
de la víctima (reduciendo la indemnización a favor de la parte demandante solo en un 20%; es decir, 
condena en un 80% al demandado) y también se debate sobre un peatón en estado de ebriedad, a saber:  

https://www.corteconstitucional.gov.co/RELATORIA/2011/C-619-11.htm
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C. S. de J. Sala de Casación Civil 
Exp. No. 7459 
Mg. César julio Valencia copete, datada a 16 de diciembre de 2004 (se adjunta) 
 

Pag.9 El susodicho deceso, adujo el juzgador, "tiene una causa preponderante, fundamental, mecánica 
si se quiere y es el impacto del bus que se movilizaba y choca contra su humanidad", puesto que la 
presencia de quien luego falleciera y "su estado inconsciente producto de la bebida etilica ingerida" se 

constituye en "aspectos circunstanciales, meras condiciones si se quiere, pero jamás en factor 
impunidad". 
 
6. En armonía con lo precedente el sentenciador  afirmó la responsabilidad de los accionados así: del 
conductor, porque "según lo muestran los agentes de tránsito, manejaba distraído, de modo que aunque 

sea cierta la tesis del estado de inconsciencia de la víctima de la cual se tratará en oportunidad, también 

es igualmente cierto, al menos obra el indicio, el conductor, tenía perfectamente la posibilidad de evitar 

el resultado si hubiere conducido a velocidad mínima, manejaba a una velocidad superior a la normal 

porque confiaba en que podía desarrollarla aprovechando la recta de una autopista con buenas 

condiciones de visibilidad y en altas horas de la noche. Indicios hay sobre esos aspectos como nos 
cuentan los agentes cuando hablan de las posibles causas y aunque no necesitamos demostrar la culpa 

del conductor, desde todo punto de vista resulta inaceptable su tesis de la ausencia de culpa o lo que 

es igualmente trascendental que el hecho se originó en culpa exclusiva de la víctima. 

 
Se aplica al meollo del asunto el artículo 2357 el código civil para reconocer una disminución de la 
indemnización apenas de un 20%.  
 
...Efectivamente, para determinar qué la contraparte era responsable los perjuicios causados a las 
promotoras de este proceso,  con ocasión de la comisión del hecho dañino, a raíz del cual perdió la vida 
José isaías acosta álvarez, y que la participación de este en dicho acontecimiento fue mínima, el tribunal 
considero, en síntesis, que la responsabilidad aplicable era la objetiva prevista en la artículo 2356 del 
código civil, en el cual la culpa de la gente era indiferente, sin que importara, por tanto, si el autor del 
daño actuó o no con imprudencia, negligencia, impericia o desconocimiento de los reglamentos, es decir, 
que no redujo la responsabilidad de los demandados de la culpa el chofer sino del hecho en sí mismo 
considerado; dijo al efecto las "escasas pruebas que hora en el proceso permiten en todo caso demostrar 
aquellos elementos relacionados con la producción del hecho perjudicial el daño y la relación de 
causalidad", puesto que "hablan de la producción del impacto violento del automotor cuando se desplaza 
va sobre una avenida de la ciudad chocando contra la integridad física" de josé isaías, "la muerte del 
mismo y la relación de causalidad pues su deceso tiene por causa las graves heridas producidas por el 
golpe", añadiendo que con base en aquellas pruebas podía "dar resolución al conflicto ya que la parte 
demandante logra demostrar los elementos de la responsabilidad civil en el caso de accidente tránsito, 
esto es, el hecho, el resultado perjudicial y la relación de causalidad", para agregar, en relación con 
este último elemento, que llegaba "a la convicción acerca de la forma como se produce la muerte de la 
víctima, el impacto del automotor que se encontraba en movimiento, contra la humanidad del occiso, es 
decir, el hecho tiene por causa la conducción de automotores de modo que surge la presunción de 
responsabilidad en contra de los demandados". 
 
A partir de esa cardinal consideración halló acreditado los elementos estructurales de la 

responsabilidad objetiva que aplicó, como son el hecho perjudicial, el daño y la relación de causalidad, 

lo que le permitió presumir la responsabilidad de castañeda camargo y, por consiguiente, los otros 

accionados. 

 
Por otra parte, respecto al daño a la vida de relación, éste se acreditó con las deposiciones de las partes, 
de los testigos arrimados al proceso y con las resoluciones a los derechos de petición incoados por la 
suscrita, donde se ofició a las Instituciones Educativas (Luis Ernesto Puyana y CerLaLaguna Silos) 
en las que cursaban sus estudios los aquí demandantes y allí claramente se prueba que algunos de 
éstos perdieron el año, empeoraron en su promedio escolar, desmejoraron su relación con los demás 
compañeros, su conducta se vio afectada negativamente, otros se retiraron del estudio; todos estos, 
hechos posteriores a la muerte violenta de su Sr. progenitor. Ahora bien, respecto a lo erradamente 
aducido por la contraparte, el daño moral se presume (así lo ha designado la H. C. S. de J.); por ende, 
la contraparte es quien se hallaba en el deber legal de probar una situación contraria, empero, no lo 
hizo. 
 
En atingencia al no reconocimiento de indemnización al Sr. Juan de la Cruz Acuña (padre del occiso), 
se resalta que su defunción fue un hecho sobreviniente en el presente proceso, por lo cual se adjunta 
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Registro Civil del Defunción y se solicita que el reconocimiento de su parte, se distribuya en iguales 
partes a sus nietos aquí causahabientes. 
 
Así pues: Honorable Magistrado Ponente y Honorable Sala Única, en virtud de lo preliminarmente 
argumentado y todo lo probado por la parte activa dentro de proceso judicial, hay cabida a proceder a 
declarar la responsabilidad total de los demandados en el presente caso; en su defecto, y si a su sano 
arbitro lo consideran, la compensación de culpas o concausa. 
 
 

 

Circunspectamente: 
 

 
STEPHANY CANAL AMAYA 
APODERADA/PARTE ACTORA 
T.P. 242.441 del C. S. de la J. 
 
 





































































El exceso de velocidad, bien sea por velocidad 

excesiva (conducir por encima del límite de velocidad 

establecido) o por velocidad inapropiada (conducir 

demasiado rápido de acuerdo con las condiciones de 

la vía, pero dentro de los límites), está considerado 

casi de forma unánime como el mayor factor de 

riesgo de los siniestros viales. Por este motivo, las 

políticas y los programas de control de la velocidad 

tienen un papel clave en los esfuerzos para mejorar 

los indicadores de seguridad vial. 

 » La velocidad, factor de riesgo crítico

La velocidad es un factor de riesgo clave en los siniestros viales, e incrementa tanto la posibilidad de 

que ocurra un siniestro como la gravedad de las lesiones de quienes lo sufren. Además, la velocidad 

“engaña”, ya que en su percepción como factor de riesgo influyen muchas circunstancias, 

como las características del vehículo, la hora del día, las condiciones climáticas o el diseño y el 

estado de la vía por la que se circula.

Cuando se conduce a velocidad excesiva aumenta la probabilidad de que el conductor pierda el 

control del vehículo, ya que tiene menos capacidad para anticipar los peligros. También impide 

que otros usuarios de la vía pública puedan prever adecuadamente el comportamiento del auto. 

LA VELOCIDAD 
Y LOS SINIESTROS VIALES

Entre todos los factores de 

riesgo relacionados con los 

sinestros viales, el exceso de 

velocidad está considerado 

casi de forma unánime como 

el más importante.
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 » ¿Cómo incide la velocidad en los siniestros?

En la relación entre la velocidad y los siniestros 

viales deben considerarse varios aspectos. Uno 

de los más importantes es que con la velocidad 

aumenta la distancia que recorre un vehículo 

mientras su conductor reacciona ante la percepción 

de un obstáculo y toma la decisión de esquivarlo 

o frenar; en este sentido, también disminuyen 

las posibilidades de recuperar el control del 

vehículo en caso de que se pierda al haber menos 

margen de actuación. Por otra parte, a mayor 

velocidad aumenta la inseguridad y el riesgo en la 

aproximación a una curva, y en una intersección 

se reduce la posibilidad de realizar maniobras 

evasivas de urgencia en caso de que otro vehículo 

se interponga. Y a todo esto hay que sumar que 

la gravedad de un siniestro y sus consecuencias 

aumentan con la velocidad debido a que las 

colisiones se producen a energías más altas.

En relación con el tiempo de respuesta de 

un conductor, aunque varios estudios han 

demostrado que puede llegar a ser de apenas un 

segundo, la mayoría de las veces se sitúa entre 

1,5 y 4 segundos. Las implicaciones de tener que 

contar con este tiempo de respuesta se pueden 

observar en la figura 1, donde se muestra la 

distancia recorridas durante el tiempo de reacción 

del conductor y el frenado del vehículo en función 

de la velocidad a la que se circula. 

Como ejemplo de lo anterior, si un niño cruza 

frente a un automóvil a 13 metros de distancia 

cuando el automóvil transita a 30 km/h, este 

puede detenerse justo antes de atropellar al niño. 

Pero si la velocidad del automóvil es de 50 km/h o 

más, el niño será atropellado y las posibilidades de 

que sobreviva serán pocas.

 » Desproporción de fuerzas 

En un choque con un vehículo la fuerza a la que 

se ve sometido el tejido humano en el impacto 

es el producto de la masa y la velocidad. Así, la 

energía cinética que se debe absorber es igual a 

la mitad de la masa multiplicada por el cuadrado 

de la velocidad, lo que demuestra que el efecto de 

la velocidad se ve extremadamente intensificado 

a medida que esta aumenta. El daño corporal 

dependerá también de la forma y la rigidez de la 

superficie o el objeto sobre el que se produzca 

el impacto, pero por lo general la velocidad es el 

factor que juega el papel más importante.

En una colisión, es físicamente imposible para 

cualquier ocupante del auto implicado sostener 

de modo seguro un cuerpo u objeto que no se 

encuentre asegurado por algún medio. Menos 

aún, un niño sin cinturón: en una colisión a tan 

solo 50 km/h, el peso del niño aumentará 20 veces, 

La probabilidad de que un 

peatón muera si es atropellado 

por un automóvil aumenta 

drásticamente con la 

velocidad.

Figura 1: Ilustración de la distancia de detención en 
un frenado de emergencia

Distancia que recorre un vehículo en función de 
su velocidad antes de detenerse por un frenado de 
emergencia

30 km/h

40 km/h

50 km/h

60 km/h

70 km/h

80 km/h

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65

Reacción Frenado

Fuente: Control de la velocidad: Un manual de seguridad vial para 

los responsables de tomar decisiones y profesionales (GRSF, 2008).



3

por lo que un bebé de 5 kg pasará a pesar 100 kg 

en una fracción de segundo. 

Por otra parte, los usuarios más vulnerables de 

la vía pública, como los peatones, los ciclistas 

y los conductores de motocicletas, tienen un 

alto riesgo de sufrir lesiones graves o mortales 

cuando los automóviles chocan contra ellos. 

La probabilidad de que un peatón muera si es 

atropellado por un automóvil también aumenta 

drásticamente con la velocidad. 

En la figura 2 se ilustra la probabilidad para un 

peatón de sufrir una lesión mortal en caso de ser 

atropellado por un vehículo. Las investigaciones 

han demostrado que una gran parte de los 

peatones sobreviven si son atropellados por 

un automóvil que se desplaza a 30 km/h, 

pero la mayoría mueren si la velocidad es de 

50 km/h o más.

 » La importancia controlar la velocidad, 

incluso en los excesos “moderados”

Convencer a los conductores de que conduzcan 

dentro de los límites de velocidad permitidos 

no siempre es fácil, pero es un desafío que 

debe enfrentarse, pues se ha comprobado 

que las velocidades elevadas aumentan el 

número de siniestros viales y, por lo tanto, de 

lesionados y fallecidos, y que la disminución de 

la velocidad los reduce.

Los estudios indican que nada menos que un 

tercio de los siniestros con víctimas mortales 

están relacionados con la velocidad excesiva. 

La velocidad es un factor agravante en todos 

los casos y es importante tener en cuenta que 

incluso pequeños aumentos en la velocidad 

producen incrementos pronunciados del riesgo 

de sufrir un percance. 

Un aumento del 5% en la 

velocidad promedio conlleva 

un aumento aproximado del 

20% en el número de siniestros 

con víctimas mortales.

Como se muestra en la figura 3, un aumento del 

5% en la velocidad promedio conlleva un aumento 

aproximado del 10% en los choques con víctimas 

que sufren lesiones, pero un aumento del 20% 

en los que producen víctimas mortales. Es decir, 

el exceso de velocidad “moderado” (dentro de un 

margen de unos 10-15 km/h con respecto al límite 
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Figura 2: Probabilidad de sufrir una lesión mortal para un 
peatón atropellado por un vehículo

Fuente: Control de la velocidad: Un manual de seguridad vial para los respon-

sables de tomar decisiones y profesionales (GRSF, 2008).

Figura 3: Ilustración del modelo de energía y la relación entre 
la variación del porcentaje de la velocidad y la variación en el 
porcentaje de los siniestros viales

Fuente: Control de la velocidad: Un manual de seguridad vial para los respon-

sables de tomar decisiones y profesionales (GRSF, 2008).
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establecido) contribuye en gran medida a que se 

produzcan choques graves, con resultados que 

en conjunto son comparables a los de los casos 

de velocidades extremas, pues son situaciones 

mucho más frecuentes.

En esta relación entre velocidad y riesgo, como 

ya se ha apuntado, intervienen tanto las leyes de 

la física como las capacidades de un conductor 

para enfrentar situaciones inesperadas. Como 

se muestra en la figura 4, el campo de visión de 

un conductor se ve reducido a medida que la 

velocidad aumenta. Las velocidades elevadas 

también implican que los usuarios de la vía 

pública tienen menos posibilidades de tomar 

medidas preventivas en relación con los vehículos. 

 » Los límites de velocidad en las zonas urbanas

En las zonas urbanas, los usuarios más vulnerables 

comparten el mismo espacio con vehículos 

potentes y pesados, por lo que los límites de 

velocidad en esas zonas no deben superar los 

50 km/h, tal y como reconocen los consensos 

internacionales de buenas prácticas. En las 

Américas, ya son diecisiete países los que han 

fijado estos límites máximos en las zonas urbanas. 

Las leyes sobre los límites de velocidad deben 

ir acompañados de un cumplimiento estricto 

para que sean eficaces y permitan salvar vidas. 

Lamentablemente, según el informe de la OPS 

sobre la seguridad vial en las Américas, solo en 

uno de estos países se calificó el cumplimiento de 

estas leyes como “bueno” (8 puntos o más en una 

escala del 0 al 10). 

Una segunda recomendación de buenas 

prácticas sobre los límites de velocidad es que las 

autoridades locales intervengan en la reducción de 

los límites nacionales de velocidad, y que estos se 

controlen a nivel local en las zonas urbanas. Hasta 

ahora, 13 países de las Américas permiten a las 

autoridades locales reducir los límites nacionales 

de velocidad, pero solo son cinco los que cumplen 

las dos recomendaciones de buenas prácticas para 

el control de los límites de velocidad en las zonas 

urbanas, es decir, un límite nacional de velocidad 

en las zonas urbanas de 50 km/h y la posibilidad 

de que las autoridades locales puedan reducirlo 

(véase la figura 6). 

Límite de velocidad en las vías urbanas de 50 km/h o menos, y puede modificarse a nivel local

Límite de velocidad en las vías urbanas de 50 km/h o menos, pero no puede modificarse a nivel local

No existe legislación o un límite de velocidad de 50 km/h o menos en las vías urbanas 

Datos no disponibles 

No procede 

Figura 4: Campo de visión del conductor a diferentes velocidades

Figura 5: Leyes sobre la velocidad en las zonas urbanas de las 
Américas, por país (2013)

Fuente: La seguridad vial en las Américas (OPS, 2016)
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 » El control de la velocidad en un “sistema seguro”

Los desplazamientos sencillos, rápidos y de costo 

relativamente bajo son importantes para el trabajo y 

otras actividades cotidianas en nuestras sociedades. 

También son un aspecto clave para el crecimiento 

económico. No obstante, no debe favorecerse la 

movilidad a costa de la seguridad.

El control de la velocidad abarca una variedad de 

medidas cuyo objetivo es alcanzar un equilibrio entre 

la seguridad y la eficiencia en los desplazamientos de 

los vehículos en una red vial. El enfoque de “sistema 

seguro” para la seguridad vial (figura 5) garantiza que, 

en una colisión, la energía del impacto se mantiene 

por debajo del umbral de probabilidad para causar la 

muerte o lesiones graves. No obstante, va más allá de 

establecer los límites de velocidad, ya que también se 

tiene en cuenta la gestión de las interacciones entre 

el vehículo, el medio ambiente, la infraestructura y la 

vulnerabilidad física de las personas. 

Según este enfoque, los límites de velocidad son una 

intervención complementaria a la creación de vías de 

tránsito, bordes de caminos y vehículos más seguros, 

que en conjunto ayudan a compensar los errores de 

los conductores. Todas las partes del sistema deben 

reforzarse, de modo que, si una parte del sistema falla, 

otras seguirán protegiendo a las personas involucradas.

Una velocidad apropiada, en el contexto de un sistema 

seguro, es un nivel de velocidad que considera la 

seguridad vial como el principal objetivo, en función 

de las condiciones del entorno: las características de los 

bordes del camino, los usuarios presentes a lo largo de 

las vías, la frecuencia del acceso a la carretera (incluidas 

las intersecciones), el volumen y la diversidad del 

tránsito, el interés por el medioambiente y la calidad 

de vida de los residentes que viven en las cercanías de 

las vías. 

El control de la velocidad es una pieza central de un 

sistema seguro que, además de establecer la vigilancia 

y el control de los límites de velocidad apropiados, 

también busca convencer a los conductores de elegir 

velocidades adecuadas para cada circunstancia 

mediante la educación y la publicidad. Junto a estas 

medidas, se recomienda igualmente el uso selectivo de 

las intervenciones de ingeniería en las vías.

En cualquier caso, hay que tener en cuenta que sin el 

compromiso firme y continuo de los ciudadanos para 

que el gobierno aplique una sólida vigilancia y control 

de las velocidades en la red vial es poco probable que 

los programas de control de velocidad sean efectivos. 

 

Viajes más 
seguros

Ingreso al sistema
Comprender las colisiones

y los riesgos

Usuarios de la carretera alerta
y respetuosos de las normas

Velocidades más seguras 
(velocidades más bajas que tienen en 
consideración los errores humanos)  

Tolerancia humana 
a la fuerza física

Vehículos más 
seguros

Carreteras y bordes de 
carreteras más seguros
(en los que se prevén los 

errores humanos)  

Educación e información 

en apoyo de los usuarios 

de la carretera

Vigilancia y control del 

cumplimiento de las 

normas viales

Sin el compromiso firme y 

continuo de los ciudadanos para 

que el gobierno aplique una 

sólida vigilancia y control de las 

velocidades en la red vial es poco 

probable que los programas de 

control de velocidad sean eficaces.

Figura 6: Modelo de un sistema seguro

Fuente: Control de la velocidad: Un manual de seguridad vial para los respon-

sables de tomar decisiones y profesionales (GRSF, 2008).
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 » Elementos que podría incorporar un programa de control 

 de la velocidad

Hay un conjunto de intervenciones que se han identificado como eficaces 

para el control de la velocidad. En el cuadro siguiente se recopilan muchas 

de estas acciones, que pueden pasar a formar parte de un programa con 

este objetivo. Se presentan ordenadas de acuerdo con su prioridad en la 

planificación o la ejecución, y se añade información sobre la eficacia de cada 

propuesta, así como los costos para ponerlas en marcha e implementarlas.

En los distintos capítulos y secciones del manual Control de la velocidad se 

puede encontrar más información sobre cada una de las acciones que se 

reseñan a continuación.

 » Posibles elementos de un programa de control de la velocidad, 

 de acuerdo a su prioridad

Elemento Descripción Efectividad
Costo para 

emprenderlo

Costo para 

implementarlo

P
ri

o
ri

d
a

d
 e

le
v

a
d

a

Evaluación de la 

seguridad vial/datos 

de colisiones de 

vehículos

Realizar un análisis de la situación para definir el problema, 

establecer un punto de partida para la evaluación 

y determinar el mejor objetivo de los recursos y las 

intervenciones.

Alta Bajo Bajo

Definición de las 

jerarquías viales 

(rurales y urbanas)

Reexaminar las funciones y las características de la vía, el 

entorno y las actividades que tienen lugar cerca de ella. 

Clasificar y establecer las zonas de la vía en consecuencia.

Alta Medio Bajo

Establecimiento 

de los límites de 

velocidad

Establecer velocidades máximas de viaje permitidas para 

vehículos motorizados es una herramienta fundamental del 

control de la velocidad.

Alta Medio Bajo

Señalización de los 

límites de velocidad e 

informar al público

Informar a los conductores acerca de los límites de 

velocidad mediante carteles, líneas de señalización y otros 

métodos para poner en práctica los límites de velocidad. Si 

esto no se lleva a cabo de forma adecuada, el cumplimiento 

será bajo.

Alta Bajo Medio

Vigilancia y control 

de los límites de 

velocidad

Hacer cumplir los límites de velocidad es la manera más 

efectiva para alentar a los conductores a conducir a 

velocidades más seguras.

Alta Bajo Medio

Penalizaciones, 

incluidas las multas 

y la pérdida de la 

licencia

Establecer penalizaciones lo suficientemente altas 

como para disuadir a los conductores de exceder los 

límites legales de velocidad hará que se incremente el 

cumplimiento de los límites.

Alta Bajo Bajo

Educación al público 

con mensajes de 

vigilancia y control

Realizar campañas de publicidad para informar a los 

conductores de que habrá altos niveles de vigilancia y 

control contribuirá a persuadirlos de que es muy probable 

que sean detectados si exceden los límites de velocidad. 

La vigilancia y el control son necesarios para hacer efectivo 

este elemento.

Alta (si está 

ligada a la 

vigilancia y 

el control)

Bajo Medio

Intervenciones de 

ingeniería para 

reducir la velocidad 

del tránsito

Es efectivo instalar tratamientos físicos sólidos en las 

carreteras, que obliguen a los conductores a conducir más 

despacio.

Alta Medio Medio-Alto
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Elemento Descripción Efectividad
Costo para 

emprenderlo

Costo para 

implementarlo

Intervenciones de 

ingeniería para 

separar a los usuarios 

vulnerables de la vía 

pública

Una manera efectiva de prevenir las colisiones de vehículos 

que causan lesiones graves es instalar vallas físicas para no 

permitir que los peatones y los ciclistas queden expuestos 

al tránsito de los vehículos motorizados.

Alta-Media Bajo Medio-Alto

Sistemas de respuesta 

médica a los 

traumatismos

Asegurar que los servicios de respuesta médica y de 

emergencia estén disponibles para reducir el impacto 

a largo plazo de las lesiones graves producidas por las 

colisiones a causa del exceso de velocidad.

Alta Medio Alto

Preparar un plan de 

acción para el control 

de la velocidad

Planificar y documentar las intervenciones, los beneficios 

deseados, los recursos necesarios, los organismos de 

implementación responsables y los procesos de medición 

del rendimiento.

Alta-Media Medio Bajo

Control y evaluación Realizar el seguimiento y evaluar el éxito de las 

intervenciones para asegurar que los recursos para el 

control de la velocidad se utilizan debidamente.

Alta Medio-Bajo Bajo

P
ri

o
ri

d
a

d
 m

o
d

e
ra

d
a

Vigilancia y control 

de la velocidad con 

cámaras

La utilización de cámaras de control de velocidad para 

detectar a los infractores es un medio efectivo para la 

vigilancia y el control de los límites de velocidad.

Alta Medio Medio

Restricciones 

de velocidad 

escalonadas en la 

emisión de licencias

Restringir la velocidad a la que pueden conducir los 

conductores o motociclistas novatos disminuirá la 

probabilidad y la gravedad de las colisiones de los vehículos 

causadas por la falta de experiencia.

Media Medio 

(pueden 

presentarse 

dificultades 

de vigilancia y 

control)

Bajo

Mercadotecnia social 

y educación del 

público

Apelar al público para que apoye las acciones de control 

de velocidad del gobierno ayudará a garantizar la voluntad 

del poder político para hacer lo que resulte necesario. Para 

lograr mayor eficacia, esto necesita combinarse con la 

vigilancia y el control.

Media Medio Medio

Legislación para 

establecer la 

responsabilidad del 

empleador

Alentar a los empleadores a coordinar o influenciar las 

prácticas de conducción de sus empleados puede producir 

una reducción de los siniestros viales relacionados con la 

velocidad.

Media Bajo Bajo

Señales de 

advertencia de la 

velocidad

Instalar señales para advertir a los conductores de las 

velocidades (más bajas) recomendadas para determinadas 

condiciones del tránsito y de la carretera. Esto puede ser 

útil, pero en la mayoría de los casos serán los propios 

conductores, motociclistas y ciclistas quienes juzguen la 

velocidad que deban seleccionar, a menos que se les pida 

lo contrario.

Baja Bajo Medio

Establecimiento 

de un grupo de 

referencia para 

consultas

Identificar grupos de partes implicadas con un interés 

particular en el control de la velocidad (pero no 

responsables de los resultados) y crear un foro para obtener 

sus aportes para el programa.

Media Media Bajo

Promover nuevas 

tecnologías en 

los vehículos para 

el control de la 

velocidad

Aconsejar a las organizaciones con amplios parques 

automotores el uso de tecnologías como los limitadores 

de velocidad, los monitores electrónicos de datos y los 

dispositivos intezzligentes de adaptación de la velocidad.

Media Media Bajo (para 

promover) 

Alto (para 

implementar)

P
ri

o
ri

d
a

d
 b

a
ja

Programas de la 

comunidad

Las acciones de los miembros de las comunidades para 

promover las velocidades de tránsito seguras pueden ser 

muy útiles para complementar las acciones del gobierno.

Baja Bajo Bajo

Educación en las 

escuelas

Educar adecuadamente a los niños sobre los riesgos del 

exceso de velocidad puede ser útil para que las nuevas 

generaciones sean conscientes acerca de los riesgos que 

implican las velocidades excesivas.

Baja Bajo Bajo

Incentivos No es usual que los gobiernos ofrezcan incentivos para 

fomentar el cumplimiento de los límites de velocidad, 

pero a veces los empleadores y las compañías de seguros 

pueden hacer esto de manera efectiva.

Baja Bajo Bajo
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 » Documentos relacionados

 • Control de la velocidad: Un manual de seguridad vial para los responsables de tomar decisiones y 

profesionales (GRSF, 2008). 

 • Informe sobre la situación de la seguridad vial en la Región de las Américas (OPS, 2016). 

 • Global status report on road safety 2015 (OMS, 2015). 
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