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Resumen

En el analisis reconstructivo de la Accidentologia Vial, uno de los pardmetros a investigar suele
ser la velocidad de los vehiculos involucrados. Este analisis es de gran interés no solamente respecto a la
ley de transito, sino también como agravante dentro del cddigo penal argentino. La estimacion de la
velocidad de los vehiculos involucrados a partir de la evidencia disponible luego del accidente introduce
varias fuentes de incertidumbre que presentan un desafio para quienes deben realizar la estimacion.
Tradicionalmente, la estimacion de la velocidad se realiza mediante el llamado “método indirecto”, siendo
este un andlisis retrospectivo dependiente de la evidencia encontrada en el lugar.

El analisis tiene, como todo modelo fisico, premisas, consideraciones y limitaciones que deben
tenerse en cuenta no sélo al momento de realizar el calculo sino también en la interpretacion y comunicacion
de la conclusién del trabajo. Una problematica que cominmente ocurre es que se suelen subestimar las
limitaciones y sobreestimar las capacidades del alcance de la reconstruccion.

Este trabajo pretende abordar diferentes métodos de reconstruccion analitica aplicados a un caso,
para poder demostrar y poner de manifiesto durante el proceso de calculo, las limitaciones y posibilidades,
mediante la introduccion del andlisis estadistico, que pueden aprovecharse para elevar la calidad del trabajo
y evitando los sesgos que puede llegar a tener el perito al momento de trabajar un caso.

Introduccion

En la reconstruccion de un accidente o siniestro de transito, uno de los aspectos principales a
tener en cuenta son los indicios que permitan dar una idea, forma o descripcion de cdmo sucedieron los
hechos. Uno de tales indicios y de hecho el mas curiosamente célebre, es el conocido como huellas de
frenado.

El proceso de frenado se puede modelar [1][2] suponiendo que un vehiculo equipado con un sistema de
frenado sin asistencia antibloqueo (o cuando este ultimo no se active), se encuentra rodando a una cierta
velocidad, y de repente se acciona el sistema de frenado, lo que produce el bloqueo de todas sus ruedas.
En esta situacién las ruedas raspan la superficie de contacto y van depositando material, lo que produce la
huella de frenada, hasta que el vehiculo se detiene por completo. En este proceso de creacidn de las huellas
de frenado, las interacciones entre las ruedas y la superficie de contacto van cambiando su naturaleza
desde una friccion estatica, es decir sin velocidad relativa, a una friccién dinamica, donde la rueda se desliza
a una velocidad variable, la temperatura aumenta y el material de contacto se desprende.

Posteriormente, al realizar la reconstruccion del hecho, se utiliza por lo general una cinta métrica,
oddmetro o distanciémetro para evaluar la longitud de la huella e inferir la velocidad con la que se inici6 el
proceso de frenado.

En el proceso descrito se pueden identificar varias fuentes de incertidumbre, como por ejemplo, si
la trayectoria del vehiculo no fue lineal durante todo el frenado, si se produjeron bloqueos intermitentes, si
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la superficie fue irregular, la condicién de las cubiertas y su presién de inflado, el nivel de precisién de la
medicion, la incertidumbre del instrumento, etc. Por lo tanto, resulta evidente que el problema esta
estrechamente relacionado con la incertidumbre y requiere un tratamiento estadistico.
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Como desarrolla Osquigil [1], la longitud de las marcas de frenada es proporcional a una diferencia
de velocidades y se puede modelar mediante la siguiente férmula:
d= ﬁ (Ulz — U]g) Ecuacion 1
donde d es la longitud de frenado, u es el coeficiente de friccion entre la cubierta y el suelo, g es

la aceleracion de la gravedad, y vi vi son las velocidades inicial y final del proceso de frenado,
respectivamente.

Considerando que en un accidente la velocidad final es nula (o por lo menos tenido en cuenta
como premisa si no hay posteriores desplazamientos), se puede reescribir la ecuacion 1 y obtener la
siguiente expresion para estimar la velocidad inicial.

vi =./2ugd  Ecuacién 2

Analizando la ecuacién 2 en el contexto de un experimento estadistico, podemos observar que
hay tres variables aleatorias a ser, el coeficiente de friccidn , la longitud de las huellas de frenado d, y la
variable respuesta que es la velocidad al inicio del proceso de frenado vi. Respecto al coeficiente de
rozamiento, vale mencionar que representa la proporcionalidad entre la fuerza de rozamiento, el peso sobre
la rueda, la reaccion del vinculo, lo cual depende de las superficies en contacto.

La ecuacion 2 es la base sobre la cual se desarrollan tres modelos convencionales, el indirecto, el
directo y el basado en simulacién de Montecarlo.

«» Método indirecto: en este método se calcula la velocidad inicial a partir de una eleccion de
coeficientes de friccion acorde al criterio del perito segun el tipo de superficie y la medicion de
la longitud de las huellas de frenado impresas por el vehiculo durante su proceso de frenado.

2
%

Método directo: en este modelo se presume una velocidad o un rango de esta y se estima el
desplazamiento tedrico que deberia tener el vehiculo durante el proceso de frenado, habiendo
seleccionado también coeficientes de friccidn, con las mismas caracteristicas presentes en el
modelo anterior, para finalmente cotejar la diferencia entre el desplazamiento teorico y el
observado.

R
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Método basado en simulacion Montecarlo: en este método, se incorpora la incertidumbre a
las variables del modelo mediante modelos de probabilidad. Como describen Dunn y Shultis
[2] una simulacion Montecarlo permite obtener el espacio muestral de una variable de interés
a partir de la suposicion de que las variables influyentes se pueden modelar mediante
distribuciones estadisticas, como por ejemplo la normal o la uniforme. Para generar el espacio
muestral de las variables aleatorias, primero se crean largas secuencias de numeros
pseudoaleatorios con distribucion uniforme, que luego son transformados a los modelos de
probabilidad elegidos, para cada variable, utilizando sus funciones de distribucion acumulada.
Luego mediante la ecuacion 2 se obtiene una estimacion de la velocidad inicial.

Merece ser destacado que el estado del arte internacional incorpora otros métodos o mejor dicho
metodologias de trabajo, ademas de los métodos mencionados con anterioridad. Segun Brach [3], cada
vez resulta mas dificil reconstruir accidentes de manera efectiva sin realizar célculos o sin contar con datos
experimentales. Hay una demanda creciente de reconstrucciones mas precisas, dado que los vehiculos
incorporan una mayor cantidad de sensores utiles para la accidentologia.
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En el presente trabajo se realiza una comparacion entre los resultados obtenidos por el método
directo, el indirecto y el basado en simulaciones Montecarlo, en un caso real producido en la provincia de
Mendoza.

Presentacion del caso de referencia
Por cuestiones de reserva de datos, se presentara el caso en forma general.

El carril Rodriguez Pefia es una via donde se encuentra concentrada gran parte de un complejo
comercial-industrial, que ademas es muy utilizada por conductores particulares ya que conecta distritos
clave y posee grandes comercios e industrias. Como consecuencia de lo mencionado, es una via que posee
un elevado flujo y densidad vehicular. La velocidad méxima permitida para dicha via es de 60 km/h para la
mayoria de la via. En la fotografia 1 se describe un tramo de la via.

Fotografia 1 - Carril Rodriguez Pefia. Godoy Cruz, Mendoza. Fuente: Google Street View.

El accidente o siniestro en particular se produce cuando un vehiculo, saliendo de un comercio e
intentando ingresar al carril Rodriguez Pefia, en direccion de sur a norte, es colisionado por un vehiculo
que circulaba de oeste a este, el cual, reaccionando ante la maniobra del primer vehiculo, reduce su
velocidad imprimiendo huellas de frenado pero no pudiendo evitar la colisién entre ambos vehiculos. En la
fotografia 2 se presenta la planimetria del siniestro.
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A - RENAULT 18
B - FIAT MOBI

1 - HUELLA DE FRENADA DE 22,00 M
2 - HUELLA DE FRENADA DE 17,40 M

Rodriguez Pefia

AREA DE IMPACTO

Fotografia 2 — Planimetria de accidente del presente caso. Fuente: Elaboracion propia (Easy Street Draw 4).
Resultados

Para poder utilizar los métodos directo e indirecto, es necesario realizar estimaciones del
coeficiente de friccion. Para ilustrar la problematica comin de utilizar una tabla, se utilizaran los descriptos
por Charles Warner [4] para asfalto viejo, lo que se corresponde con un rango de valores entre [0,55 y 0,70].

En referencia a la determinacion de la longitud de las huellas de frenado, existen distintos criterios
respecto a como proceder si una huella tiene distinta longitud que la otra por lo que, si bien dicha
determinacién excede el alcance del presente trabajo, se utilizara el criterio mas frecuente, que es medir la
longitud de la huella mé&s larga. En este caso la longitud de huellas de frenado es de 22,0 + 0,1 m dada la
incertidumbre del instrumento de medicién utilizado.

La constante de gravedad se considera como 9,81m/s?y la velocidad obtenida mediante la
ecuacion 2 esta expresada en m/s.

Método indirecto

Comenzando con el analisis segun método indirecto, al tener un rango de valores posibles para
ambas variables independientes de entrada, es decir, la longitud de las huellas de frenado y coeficiente de
friccion, se puede obtener un rango de velocidades iniciales de la siguiente forma.

2% g * umin x dmin < vi < /2 g * ymax * dmax

que para el caso en estudio produce el siguiente intervalo [15,37m/s a 17,42m/s] que equivale a [55,3km/h
a 62,7km/h]

Se puede observar que el valor minimo se encuentra debajo de la velocidad maxima permitida
mientras que el maximo ya es superior al limite, si bien hay que tener en consideracion lo siguiente:

e Lainfraccion a la ley de transito de superar la velocidad méaxima permitida posee una tolerancia
de hasta 10%.

e |avelocidad calculada solamente supone la energia insumida en el proceso de frenado en donde
la velocidad final durante el desplazamiento es v=0, es decir, no contempla la energia
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transformada durante el impacto, deformaciones y otras energias como la sonora, térmica, etc..,
las cuales, si bien generalmente se presuponen despreciables en algunos casos, lo que se quiere
dar a entender es que la energia y, consecuentemente, la velocidad del vehiculo es sin dudas
mayor a la calculada o, dicho de otra manera, la velocidad calculada es, cuando menos, la minima
posible.

g7~
P—N

ASOCACION PERITDS EN INVESTIGACION DE ACODENTES DE TRANSITD

Estas observaciones deben ser tenidas en cuenta, pero lo que se quiere ilustrar en este ejemplo es la
posibilidad de encontrarse con un caso en donde los valores de velocidad se encuentren en esta situacion
limite.

Método directo

Para este método se presume que la velocidad del vehiculo al inicio de las huellas de frenado se
encuentra comprendida en un intervalo. En el presente ejemplo, este se encuentra definido por la velocidad
maxima y la tolerancia permitida del 10%. En este caso, el intervalo es 60+-6 km/h, es decir [54 a 66] km/h
0[15 a 18,33] m/s, tomando un intervalo simétrico alrededor de la media.

A continuacién, se calcula la longitud de la huella de frenado a partir de la ecuaciéon 1y
considerando una velocidad final nula. En esta ocasion los casos mas extremos se producen cuando la
friccion es maxima y la velocidad inicial es la minima y cuando la fricciéon es minima y la velocidad inicial es
la maxima. Es decir,

2 2
Vimin <d< vimc.zx
2umaxg 2uming

que para el caso en estudio produce el siguiente intervalo [16,38m a 31,14m].

Si comparamos el desplazamiento tedrico con el observado 22+/-0,1m vemos que el observado
esta contenido dentro del tedrico.

Vale hacer una mencion sobre este método para el caso presentado, ya que se puede buscar
entre los resultados de las multiples estimaciones los valores con menor diferencia entre los
desplazamientos tedricos con el real, pero estos tienen la misma probabilidad de ocurrencia, pudiendo
haber valores con diferencias iguales, pero con velocidades iniciales tanto en defecto como en exceso de
velocidad. Se da la particularidad de que se puede llegar a un mismo resultado de desplazamiento teérico
dependiendo de las variables velocidad inicial y coeficiente de friccion, cuando el valor de la primera sea
méximo y el valor de la segunda sea minimo, se llegara al mismo valor que si fuera al revés. (valor de la
primera variable minimo y valor de la segunda variable méaximo) Para dar una solucion a esto, se propone
dejar fija una de esas variables, la velocidad inicial, en el valor maximo permitido por la via (puede hacerse
dos veces, uno con el valor maximo y un segundo ejemplo con el valor mas el 10% de tolerancia). De esta
manera se puede calcular la variacién respecto del valor de desplazamiento tedrico respecto al real sin esta
‘interferencia’ entre variables. Merece prestarse especial atencion a que la variacién es simétrica respecto
al valor real, esto quiere decir, que la diferencia apreciable puede ser exceso o por defecto. Para esto es
necesaria la atencion e interpretacion del perito.

Simulaciéon Montecarlo

En este caso se utilizara una simulacion Montecarlo para producir 5000 estimaciones puntuales
de la velocidad inicial utilizando la ecuacién 2 y distintos modelos para las variables independientes.

En primer lugar se presentaran los resultados obtenidos de una simulacién considerando que tanto
el coeficiente de friccion como la longitud de las huellas de frenado se distribuyen de manera uniforme.
Para realizar la simulacién se utilizd el software Minitab Companion.

Los parametros especificos utilizados fueron los siguientes
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Distribucién Parametros
Coeficiente de friccion Uniforme [0,55-0,7]
Longitud de las huellas Uniforme [21,9:221] m

Los resultados obtenidos se presentan en los graficos 1,2,3 y en la tabla 6.

Simulation Results

Velocidad al inicio de las huellas vi

100

ra
n

Summary Statistics
N 5.000
164163
0,568944

Mean

Standard Deviation

16,25 165 16,75 17

Grdfico 1 — Resultados de Simulacion Montecarlo para variable velocidad al inicio de las huellas vi con distribucion
uniforme. Fuente: Elaboracion propia (Minitab Companion).

Descriptives

Coeficiente de friccion

M

Velocidad al inicio de las huellas vi

N

Missing

Mean

Median

Standard deviation
Minimum
Maximum
Skewness

Std. error skewness
Kurtosis

Std. error kurtosis
Shapiro-Wilk W
Shapiro-Wilk p
2.5th percentile
97.5th percentile

5000
0
0.625
0.626
0.0432
0.550
0.700
-0.0369
0.0346
-1.21
0.0692
0.954
<.001
0.553
0.696

5000
0

16.4
16.4
0.569
15.4
17.4
-0.0777
0.0346
-1.20
0.0692
0.954
<.001
15.5
17.3

Tabla 6 — Estadisticas descriptivas de las variables coeficiente de friccion y velocidad al inicio vi de las huellas para
el ejemplo de distribucion uniforme. Fuente: Elaboracion Propia (Jamovi).
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Histograma de Coeficiente de friccion U

density

055 0 &0 065 070
Coeficiente de friccion p

Grdfico 2 — Histograma para la variable Coeficiente de friccion i para el ejemplo de distribucién uniforme. Fuente:
Elaboracion Propia (Jamovi).

Histograma de Velocidad al inicio de las huellas vi (m/s)

density

15.5 16.0 16.5 17.0 17.5
Velocidad al inicio de las huellas vi

Grdfico 3 — Histograma para la variable velocidad al inicio de las huellas vi para el ejemplo de distribucion uniforme.
Fuente: Elaboracién Propia (Jamovi).

En la tabla 6 podemos observar que en este caso la distribucion de la velocidad inicial no es normal
(Con un 95% de certeza y un p-valor menor a 0,001). Ademas, el intervalo donde se agrupan el 95% de las
estimaciones de velocidad es [15,5-17,3] m/s, equivalente a [55,8-62,8] km/h.

En la segunda simulacion se cambié el modelo para el coeficiente de friccidn utilizando los
resultados publicados por Mechanical Forensic Engineering Services, LLC [5], donde mediante un anélisis
experimental de 159 pruebas de friccién (en condiciones similares al presente caso), se concluye que la
distribucion del coeficiente de friccion tiene una media de 0,76 + 0,061. Si bien el trabajo menciona que “la
curva normal no termina de adecuarse (curtosis +0,76 y asimetria -0,49) a los datos, la media y la desviacion
estandar igualmente se ven como buenos descriptores”. Estos resultados se presentan en el grafico 4.
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Grdfico 4 — Distribucidn de datos para valores de friccion (g) en pavimento seco. Fuente: Mechanical Forensic
Engineering Services.

Los parametros especificos utilizados en la segunda simulacién fueron los siguientes:

Distribucion Parametros
Coeficiente de friccion Normal Media 0,76 y Desv. Std 0,06
Longitud de las huellas Uniforme [21,9:221] m

Los resultados obtenidos se presentan en los gréficos 5,6,7 y en la tabla 7.
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Simulation Results

— Velocidad al inicio de las huellas vi
300

— Summary Statistics
250 — —

W N 5.000

Mean 18,089
200 | ] Standard Deviation 0717204
150

100

155 16 16,5 17 175 18 185 15 19,5

2
&

205

Grdfico 5 — Resultados de Simulacion Montecarlo para variable Velocidad al inicio de las huellas vi con distribucion
normal. Fuente: Elaboracion propia (Minitab Companion).

Descriptives

Coeficiente de friccion Velocidad al inicio de las huellas vi

1]
N 5000 5000
Missing 0 0
Mean 0.759 18.1
Median 0.758 18.1
Standard deviation 0.0601 0.77
Variance 0.00361 0.514
Minimum 0.539 15.3
Maximum 0.953 20.3
Skewness 0.0487 -0.0666
Std. error skewness 0.0346 0.0346
Kurtosis -0.0639 -0.0268
Std. error kurtosis 0.0692 0.0692
Shapiro-Wilk W 0.999 0.999
Shapiro-Wilk p 0.196 0.115

Tabla 7 — Estadisticas descriptivas de las variables coeficiente de friccion y velocidad al inicio vi de las huellas para
el ejemplo de distribucion normal. Fuente: Elaboracion Propia (Jamovi).
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Histograma de Coeficiente de friccion p

density

0.8 0.9

0.5 06 0.7
Coeficiente de friccion p

Grdfico 6 — Histograma para la variable Coeficiente de friccion y para el ejemplo de distribucion normal. Fuente:
Elaboracion Propia (Jamovi).

Histograma de Velocidad al inicio de las huellas vi

density

16 17 18 19 20

Velocidad al inicio de las huellas vi

15

Grdfico 7 — Histograma para la variable Velocidad al inicio de las huellas vi para el ejemplo de distribuciéon normal.
Fuente: Elaboracicn Propia (Jamovi).

En este caso se puede observar que ambas distribuciones de datos resultan normales (para un

95% de certeza y con p-valores mayores a 0,1). Se desprende entonces que la velocidad inicial se puede
determinar como el valor medio +/- 2 desviaciones estandar, es decir, 18,1+/-2*0.717 m/s. Traducido a km/h

el intervalo es de 60km/h a 70,3km/h.
Habiendo validado el supuesto de que la velocidad inicial se puede aproximar por un modelo

normal, se puede estimar la probabilidad de ocurrencia de que el vehiculo haya circulado a una velocidad
mayor a 16,7 m/s (60 km/h) y a 18,7 m/s (67 km/h), como parametro de una velocidad que excede el 10%

de tolerancia permitido por la ley, esto da como resultado lo siguiente:
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Grdfico 8 — Andlisis de la probabilidad de un valor mayor a 16,67 m/s. Fuente: Elaboracidon Propia (APP Probability
Distributions).

A través de lo observado, se puede concluir que la probabilidad de que la velocidad inicial al
comienzo de las huellas de frenado sea mayor a 16,7 m/s (60 km/h) es de 97,8%.
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Probability Distributions

X~N(u,0)

p=18.1 0= 0.7

X:_ POGx= 019568
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Help Formulas Moments

Grdfico 8 — Andlisis de la probabilidad de un valor mayor a 18,61 m/s. Fuente: Elaboracion Propia (APP Probability
Distributions).

De igual manera, se puede concluir que la probabilidad de que la velocidad inicial v; al comienzo
de las huellas de frenado sea mayor a 18,6 m/s (67 km/h) es de 19,6%.

Habiendo llegado a este punto, la tarea del perito se vuelve mas objetiva, teniendo que considerar
‘qué significan’ dichas probabilidades, los alcances y las limitaciones que ahora poseen las conclusiones
que se deban redactar. Como primera instancia, se puede proponer la siguiente conclusion: En base a las
huellas de frenadas relevadas en el lugar del hecho, la probabilidad de que el vehiculo haya iniciado el
proceso de frenado a una velocidad inferior a los 60 km/h es del 2,2%, sin embargo, la probabilidad de que
el vehiculo haya iniciado el proceso de frenado a una velocidad mayor a los 67 km/h es del 19,6%, una
probabilidad minoritaria.

Discusion de resultados

El lector sagaz podré darse cuenta de que los coeficientes de friccion fueron cambiados para el
Ultimo método. Esto ha sido hecho con pura intencién, para mostrar como puede variar el resultado y
ademas tratando de dar una sugerencia la cual se considera importante: en primer lugar, hay que entender
que las tablas y valores de friccién son una herramienta secundaria (si bien a veces es la tnica con la que
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se puede contar), pero que no puede jamas reemplazar la posibilidad de realizar pruebas y experimentacion
sobre el vehiculo a investigar, siempre y cuando se pueda. El hacer una deduccion por datos ‘generales’ (y
de experimentaciones de las cuales no siempre se conoce el detalle o el marco teérico de las mismas)
tratando de aplicarlo a un caso individual tiene particularidades y efectos que deben ser considerados y
advertidos previamente para no concluir errdneamente. Como escribio Juan José Alba Lépez [6]:
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Todo investigador debe ser consciente de que la tecnologia de vehiculos progresa dia
tras dia y, por tanto, debe preocuparse por trabajar con parametros de calculo
actualizados. Por ejemplo, seguir atribuyendo sistematicamente un valor de 0,8 al
coeficiente de rozamiento entre neumaticos y asfalto -ambos en buen estado- es, hoy en
dia una préctica alejada de la realidad y dice poco en favor de los técnicos que la aplican
indiscriminadamente. (p 70, 2006).

El presente trabajo tuvo como finalidad evidenciar las limitaciones que poseen los métodos, lo cual
no necesariamente debe traducirse como una valoracién de estos, pero si debe destacarse que, en casos
como el presentado, hay limitaciones de estos las cuales deben ser entendidas y pormenorizadas para
poder realizar un analisis mas exhaustivo que permita responder o por lo menos acercarnos a la respuesta
deseada con un criterio mas cientifico.

La limitacién que posee el método indirecto se encuentra en que se trata de un calculo
determinista, es decir, en donde el resultado esta completamente determinado por las variables de entrada.
Si se concluye con un resultado Unico, el cuestionamiento inmediato sera del ‘¢ por qué?’ de ese valor
asignado a alguna variable. Al introducir un intervalo de valores, existe la problematica de ‘qué’ valores
elegiry ‘qué’ significa como conclusion. La solucion por simulacion numérica de método Montecarlo si bien
admite una solucién probabilistica, solamente va a resultar siempre y cuando el perito conozca o asuma,
responsablemente y con fundamentacion, la distribucion de las variables involucradas. El camino recorrido
(método indirecto, directo y simulacién Montecarlo) fue dispuesto intencionalmente, para poder mostrar el
proceso de profundizacién de metodologia de resolucién para un mismo caso. Pudiendo, ademas, mostrar
una posible solucidn a una problematica que puede surgir al utilizar método directo para casos similares al
presentado.

Mediante el trabajo desarrollado se buscd mostrar, mediante un ejemplo simplificado, la
problematica de la resolucion numérica en accidentologia ‘a ciegas’, esto es, cuando se cree que las
formulas funcionan como un algoritmo o funcion, o sea, algo ‘automatico’ que no merece la atencion del
perito. Si bien el ejemplo presentado en el presente trabajo es de los mas sencillos que se pudo consignar,
tanto la problematica como la complejidad y la responsabilidad del perito posiblemente creceran
proporcionalmente a medida que la reconstruccion sea mas compleja. Como se menciond anteriormente,
el caso evaluado en el presente trabajo es sumamente sencillo (a proposito de fines demostrativos) pero
se desea tomar como un llamado de atencién hacia célculos sensibles de mayor cantidad de variables
como puede ser, por ejemplo, una reconstruccion analitica que involucre el calculo de cantidad de
movimiento para dos vehiculos.

Respecto a la variabilidad de los datos, se considera necesario el desarrollo e interiorizacion de la
incertidumbre respecto a los calculos utilizados en la accidentologia vial, no solamente para poder dar
informacién con un mayor rigor técnico-cientifico, sino para sincerar y sanear la ilusoria capacidad que
presentan algunas conclusiones respecto a velocidades como valor unico, real e incuestionable, lo cual
crea un dafio no solamente en la ciencia criminalistica sino en lo juridico donde una incertidumbre
fraccionaria o porcentaje de error es visto como una debilidad de un célculo cuando en realidad es una
fortaleza.
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Conclusion

ASOCACION PERITDS EN INVESTIGACION DE ACODENTES DE TRANSITD

A través del presente trabajo, se pudo demostrar mediante un sencillo caso, la problemética de
reconstruir un accidente vial con datos experimentales limitados. Es por esto por lo que se propone la
profundizacioén del analisis, incorporando métodos probabilisticos, como la simulacién Montecarlo u otros,
para poder indagar y conocer mas respecto a las caracteristicas del andlisis y, si es posible, asignar
probabilidades a los resultados respecto de cierto valor, no solamente por mero interés académico, sino
para poder auxiliar a la justicia de forma dptima.

Esta propuesta no tiene como objetivo solamente la resolucién numérica de una reconstruccion
particular para un caso, sino sugerir una discusién respecto de la actualidad y actualizacion (o falta de ésta)
respecto al conocimiento y alcance de la reconstruccidén accidentoldgica, las variables, criterios v
conclusiones que se presentan con este tipo de casos, como asi también la adopcidn de nuevas técnicas
para dar un salto de calidad a una mayor y mejor calidad de trabajo.

Finalmente, se considera importante hacer un llamado de atencion a las metodologias no
solamente que se utilizan, sino las que se ensefian y poder reflexionar respecto al conocimiento matematico
que el perito deberia tener, ya que lamentablemente las conclusiones que se brindan en las salas de
audiencia de juicios frecuentemente no poseen asidero desde las premisas como asi tampoco desde el
proceso de calculo, por lo que se considera necesario hacer una retroalimentacion interna de los procesos
utilizados en la accidentologia vial para poder ofrecer mejores resultados y asi también, en casos que no
se pueda dar una respuesta con el grado de precision que a veces la justicia exige (0 que muchas veces la
ciencia forense ha hecho creer que puede dar), poder ser honestos y presentar resultados quiza no tan
‘exactos’ pero consistentes y con fundamento cientifico.
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