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CURS DE FORMACIO PER A PERITS JUDICIALS
RECONSTRUCCIO D'ACCIDENTS COM A MITJA PER A LA
DETERMINACIO DE LA CAUSALITAT.

RESUMEN DE LA COMUNICACION

En la realizacién de un peritaje sobre un accidente es bdsico para la
determinacién de la causalidad, la revisién / reconstruccién del caso y la
verificacién de la fiabilidad de los datos que se han podido emplear para la
confeccién de la misma.

Para garantizar la fiabilidad de una prueba, serd muchas veces conveniente
y necesaria, la intervencién de un Ingeniero Perito, como colaborador de la
Justicia, a quién se le encargue inicialmente el caso.

En la presente comunicacidn se presentard una sucinta metodologia para la
Identificacién del suceso ocurrido, su reconstruccién y la determinacién de
las posibles causas de ocurrencia del mismo.

Se detallardn ejemplos reales, de dicha colaboracién.
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3 PREMISAS PARA LA ELABORACION DE LOS INFORMES
PERICIALES, DE LAS QUE PARTE EL PONENTE EN
ESTE CURSO. -

1. El Defensor.
2. El Cliente.

3. La Realidad.
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PREMISAS PARA LA ELABORACION DE LOS
INFORMES PERICIALES

1.- El defensor.
El Perito no es el defensor de ninguna de las
partes. Para ello ya estan los letrados.

El perito ha de aportar conocimiento técnico de
“lo que sucedié”, de "lo que pudo suceder” y de
“lo que no fue posible que sucediese”.
Puede ser la "Parte” quien encargue la realizacién
de un "Informe Pericial” a un Perito,

pero la Defensa la encarga la Parte a su Letrado.
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PREMISAS PARA LA ELABORACION DE LOS
INFORMES PERICIALES

2.- El Cliente.

El “Cliente” del Perito Judicial es "Su Sefioria”,
independientemente de que el Perito haya sido
nombrado por la Parte o de oficio por el Tribunal.
El objeto del trabajo del Perito se plasma en un
Informe que debe de aportar luz sobre los
hechos a quien deba de dictar sentencia o laudo
(ya sea Juez o Arbitro).
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PREMISAS PARA LA ELABORACION DE LOS
INFORMES PERICIALES

3.- La Realidad.

No dejar de recordar aquello que Sir Arthur
Conan Doyle, ponia en boca de su detective mds
famoso, Sherlock Holmes:

"“"Es un error capital teorizar antes de
poseer datos. Uno comienza a alterar los
hechos para encajarlos en las teorias, en
lugar de encajar las teorias en los
hechos"

El Informe Pericial debe ajustarse a la realidad,
y tiene gue soportar cualquier andlisis que sea
posible efectuar, ya sea técnico como econémico.
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INTRODUCCION. -

Es de suponer que, en general, los Profesionales del
Sistema Judicial tienen una idea de lo que puede
Eroporcionar o en donde debe intervenir un

ngeniero, Perito experto en Accidentes.

Pero un objetivo de esta comunicacion es exponer que
no siempre es asi, y que la suposicion anterior en
muchas ocasiones no se ajusta a la realidad, no
conociendo suficientemente los profesionales de la
IF‘ey, la aportacion que el Perito Ingeniero puede

acer.

Esta comunicacion pretende cefiirse a la reconstruccion
como medio para la determinacion de la
causalidad, y con ello, si procede, la
delfer‘minacién de la correspondiente carga de la
culpa.
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En la Practica:
Vemos dos tipos de intervencion del Perito Ingeniero,

en colaboracion con otros participantes en el
Procedimiento Judicial:

La colaboracion DIRECTA, como actuacion
necesaria para determinar las causas de la
ocurrencia del siniestro, que conforma la Prueba
Pericial.

La colaboracion INDIRECTA, como auxilio o
ayuda para la verificacion de la autenticidad de
datos, de las pruebas aportadas, y para la
validacion de las consecuencias que se dictaminan
por otros profesionales peritos expertos, como
pueden ser los dafios y/o los costes de los dafios
ocasionados, segln lo que se regula en el articulo
299 LEC.
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Caso 1: INUNDACION SOTANO

En un caso de siniestro por inundacion, en un
sotano, la compaiiia de seguros o el afectado
tratan de trasladar las causas del siniestro
al constructor de la linea del tranvia que
trabajaba por la zona.
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Caso 2: COCINA QUEMADA

-  Caso de siniestro por incendio en domicilio
particular, iniciado aparentemente de modo
fortuito y en ausencia de persona alguna
desde horas antes en la cocina. La
existencia del fuego en la cocina fue
descubierta por el calor que irradiaba una
pared lindante.
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Caso 3: ACCIDENTE CON CARRETILLA
ELEVADORA

- Manipulando grandes bobinas de cable con
una Carretilla elevadora, se produce la
rotura de una pieza de la misma, provocando
la caida de la carga y aplastando la mano al
ayudante del carretillero.

-  Este caso sigue al pie de la letra la lista de
comprobacion para la identificacion y andlisis
de un accidente laboral que se acompafia en
el anexo.
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Caso 4: ACCIDENTE POR DEFECTO
GRAVE NO DETECTADO EN LA
ITV.

- Caso de vehiculo que supera la ITV con la
calificacion de defecto leve. El citado
defecto, que era Grave o Muy Grave provocd
un accidente con lesiones, y comporto riesgo
para la Seguridad Vial.
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Caso 5: VERTIDO DE GAS OIL EN
INDUSTRIA

- En industria de reciente implantacion, se
produce un vertido de Gas Oil con afectacion
en el Medio Ambiente. Los responsables de
la implantacion quieren desviar el problema a
atentado en el interior de la industria, sin
aceptar la responsabilidad por un montaje
defectuoso.
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Caso 6: ATESTADO  ACCIDENTE

CAMION
- En un caso de accidente de transito con un
camion que transportaba material de

construccion, el atestado dels Mossos d'Esquadra,
hacia constar en primer lugar :

- Posible causa del accidente: "“mala estiba de la
carga que llevaba el propio vehiculo”, lo que
provocd sancién de la magistratura del trabajo
por “falta de formacién al conductor, sobre la
forma de cargar el camién”

- El informe dels Mossos d'Esquadra obviaba la
informacion que facilitaba el tacdgrafo del camion
accidentado.
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Caso 7: ATROPELLO URBANO (1/3).

Caso de autoblis urbano que atropella a dos
viandantes, madre e hijo, con resultado de
fallecimiento de la mujer y lesiones en el hijo.

- Por tratarse del cruce que se encontraba delante
de la vivienda de los accidentados, habia razones
-subjetivas, pero fundadas-, para creer que el
atropello no se produjo por imprudencia de los
viandantes, sino que de haberse introducido el
autobis en el cruce al final de su fase en verde,
éste podia haber alcanzado, en el paso de
peatones al otro lado de la calzada que ocupaba,
a los viandantes cuando éstos cruzaban con su luz
peatonal en verde.
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Caso 7: ATROPELLO URBANO (2/3).

El informe, sin poder determinar taxativamente la
luz con la que los viandantes cruzaban, revelé que
hubo un tiempo de reaccién excesivo por parte
del conductor del autobis para esquivar a los
viandantes y/o para el autobds y con ello evitar
el atropello.

- El informe permite determinar un valor objetivo
del tiempo de reacciéon del conductor del vehiculo,
que no fue capaz -sino de evitar el accidente- al
menos disminuir los dafios producidos por el
mismo, determinando pues = sino una culpa
exclusiva, la presencia de una concurrencia de
culpas.
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Caso 7: ATROPELLO URBANO (3/3).

En la vista del juicio, el abogado de la compafiia
de autobuses aducia de {como se podia considerar
que el tiempo de reaccion de un conductor
profesional habia sido tan elevado, cuando las
tablas publicadas sobre ‘riemgos de reaccién de
conductores dan otros valores?.

- La respuesta fue que el informe pericial no
consideraba valores de tablas, sino que el informe
daba a conocer que la ocurrencia de? suceso habia

odido tener lugar debido a que el valor de
iempo de reaccion real 'se encontraba
comprendido entre los valores calculados en el
informe.

- Y evidentemente los valores calculados obedecian
a una respuesta lenta del conductor, segin los
valores tabulados.
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Caso 8: PRUEBA DINAMICA, del
vehiculo accidentado posteriormente
a la ocurrencia del accidente.

- Al dia siguiente de pasar la ITV y ser vendido un
vehiculo usado, el nuevo propietario sufre un
accidente por alcance. El nuevo propietario alega
que le fallaron los frenos. El comercio de
compra-venta de vehiculos usados, solicita
informe pericial para determinar si asi fue.
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Caso 9: DESCARGA ELECTRICA

Se solicita de oficio practicar prueba
pericial a fin de que vistos los antecedentes,
e inspeccionado el lugar del accidente se
emita dictamen sobre las causas técnicas que
pudieron motivar el accidente.
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Anexos:

Se acompafian diversas listas de comprobacion o
de técnicas, para ayudarse al realizar un
Informe Pericial para diversos tipos de
accidentes:

1. Accidentes Laborales en General
2. Accidentes por Fuego / Incendios
3. Accidentes de Trdnsito
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TiTOL: RECONSTRUCCIO D'ACCIDENTS COM A
MITJA PER A LA DETERMINACIO DE LA
CAUSALITAT.

Caso 1: INUNDACION SOTANO

Autor: Juan Fdez-Goula Pfaff



Informe Pericial

Don Ingeniero

Certifica que:

"1.-  Ha estudiado la documentacién del Expediente facilitado por el
abogado de la parte xxxx, que de modo resumido se indica a continuacion:

e Demanda de xxxx que Seguro formula en reclamacion de
cantidad contra CONSTRUCTOR, con sus correspondientes
anexos 1a 9.

e Escrito de contestacién a la demanda anterior que en fecha
xxxx CONSTRUCTOR presenté ante el Juzgado de 1* Instancia
XXXX conh su correspondiente anexos 1.

e Informe pericial que suscribe el perito Don Francisco Ruz
Polonio, por cuenta de Seguro, en fecha xxxx, que se encuentra
incorporado como anexo 4 en el escrito de demanda.”

"2.-  Ha inspeccionado el lugar de ocurrencia del siniestro, desde la via
publica, sin entrar en el local afectado, y ha confeccionado el reportaje
fotogrdfico del lugar del accidente, que se acompafia en el presente
informe.”

"3.-  Mediante consulta al visor de parcelas (SigPac sistema de
Identificacion de Parcelas Agricolas, de la Web del Ministerio de
Agricultura, -http://sigpac.mapa.es/fega/visor/-) ha identificado el lugar
del siniestro y sobre el mismo ha medido diversas distancias.”

"4.- Mediante consulta al visor google-earth ha identificado el lugar del
siniestro en ortofoto actualizado con la construccion de la
infraestructura del Tranvia."

Pericial Técnica Solicitada

Dictamine el Sr. Perito, a la vista de la documentacién facilitada y de la
visita de inspeccion sobre el lugar del accidente, las causas posibles de la
ocurrencia del siniestro.

Dictamine el Sr. Perito, a la vista y andlisis de la documentacion
facilitada, la valoracién de los dafios con los que se vio afectado el local
de xxx".

Caso Inundacién Sétano.doc,

2de8



Antecedentes Facilitados

Para cualquier antecedente del caso, remito a los antecedentes que obran
en la documentacidn de Autos mencionada anteriormente.

Dictamen Pericial:

Distancia de la Plaza de la xxxx al lugar de ocurrencia del siniestro:

A continuacion se muestra sobre la Ortofoto -obtenida del Sistema de
identificacion de Parcelas Agricolas-, la distancia existente del lugar de
ocurrencia del siniestro, a la ubicacién de la Plaza de la xxxx.

La medicién que aparece en la ortofoto se ha obtenido directamente de la
aplicacion del Sigpag, que permite medir distancias sobre las propias
ortofotos que facilita el Sigpag.

Se puede apreciar que la distancia desde la plaza de la Sxxx (a la
izquierda en la foto) hasta el lugar de ocurrencia del siniestro es de
alrededor de 190 metros. De ello se puede deducir que si la oclusién se
produjo a una distancia de "unos 50 metros” del lugar del siniestro (Avda.
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xxxx, indicado a la derecha en la foto), la mencionada oclusién no tuvo
lugar cerca de la Plaza de la xxxx, pues la distancia seria como minimo de
192,64 - 50 metros = 140 m.

Y viceversa, si la oclusién del alcantarillado fue cerca de la Plaza de la
XXxX, por encontrarse la misma oclusion a gran distancia del lugar de
ocurrencia del siniestro, -digamos que como minimo a mds de 100 metros,
aceptando que los 50 metros del informe eran "metfros de pages”- resulta
del todo incomprensible que el siniestro Unicamente afectase al s6tano de
la finca de Avda. de xxx n° xx, siendo como se trataba una zona
altamente edificada, y sobre la que se encuentra -entre ambos puntos
indicados- el Mercado Municipal de xxxxx.

Diferencia de cotas entre la Plaza de la xxxx de xxxxx y el lugar de
ocurrencia del siniestro:

Razén de mds para considerar increible, como causa del siniestro objeto
del presente informe es la diferencia de cotas entre ambos puntos,
habida cuenta que -estimado de un modo grosero- hay, holgadamente, mds
de 2 metros y medio de diferencia, estando la Plaza de la xxxx a un nivel
notoriamente inferior. Por ello si el siniestro fuese de un ramal general,
ésta deberia de haber afectado a bastantes mds fincas.

Ancho de la via frente a la fachada de Avda. de xxxxx n® xx:

Long. : 39.51 m

La distancia existente entre fachadas en esta via son 39,5 metros.

Caso Inundacién Sétano.doc,
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El ancho actual de la acera es de 8 metros. En la foto precedente se
pueden ver los registros del alcantarillado.

Enmarcado en rojo, a la izquierda, el registro correspondiente a la finca
Avda. de xxxxx n° xx, y enmarcados en verde, mds arriba y hacia la
derecha, se encuentran registros que corresponderdn a la red general del
alcantarillado.

Pasados los drboles (arriba a la derecha de la foto) ain quedan casi 4
metros de acera, luego viene la calzada, con ancho para dos carriles de
circulacién y a continuacién se encuentra dispuesto el trazado de las vias
del tranvia.

¢Se puede entender una oclusion que afecta al alcantarillado de la finca
y no tiene la menor trascendencia en la red general, atendido a que las
obras de construccién de la infraestructura del tranvia se encontraban
mads alld de la red general del alcantarillado?

A continuacion se reflejan otras fotos del lugar, que pueden dar mejor
dimension de las distancias de las obras a la fachada del edifico y de la
ubicacion de las conducciones de alcantarillado vista la disposicién de las
tapas de registro.

Caso Inundacién Sétano.doc,
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La foto de la izquierda muestra la peluqueria de los bajos de Avda. de
xxxxx, n° xx afectado, tomada desde la isla de peatones que se
encuentra entre los carriles de circulacion y las vias del tranvia.

La foto de la derecha muestra también la peluqueria de los bajos de
Avda. de xxxxx, n° xx afectado, tomada desde el linde de su misma acera
con los carriles de circulacion. Desde la linea que definen las farolas,
papelera y bancos, hasta la fachada del edificio hay mds de 4 metros.
Muy préximos a esta linea se encuentra el trazado del alcantarillado
general, mientras que en la zona iluminada, junto a la fachada se aprecia
plenamente el registro que corresponde al colector del alcantarillado de
la finca afectada por la inundacidn.

De los documentos 4 y 7 de la demanda:

e El perito de la Cia. de seguros, en la pdgina 4/5 de su informe (doc.
4 de la demanda) desestima el lucro cesante porque no se
encuentra garantizado en la péliza, y

e En el doc. 7 de la demanda, el que encarga la reclamacion judicial
es el perjudicado (xxxxx), ocupante de la finca.

e Parece légico que la cantidad reclamada se corresponda con la
Responsabilidad Civil del causante de los dafios, en la que con toda
claridad se deberia de contemplar el lucro cesante, que por
supuesto que existe, y que Unicamente se desestima por no
encontrarse garantizado en la péliza del seguro.

e Sin embargo el importe reclamado en el documento 7 y en la
totalidad de la demanda, se corresponde con el importe abonado
por la Compaiiia de seguros

La interpretacién de ello es que obedece a que el asegurado ya se ha dado
por completamente satisfecho con el importe recibido de la aseguradora
y obvia el lucro cesante, -que si que lo hubo-, por entender que la
responsabilidad del dafio ha sido satisfecha por la Cia de seguros y
porque no hay responsabilidad de un 3° (CONSTRUCTOR) en la causa
para la ocurrencia de los dafios, al que le deberia de reclamar los
perjuicios por el lucro cesante.

El perjudicado no considera, por formar parte de la misma, a la
comunidad de propietarios como un 3°, al que la pueda reivindicar una
Responsabilidad Civil.

Caso Inundacién Sétano.doc,
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Valoracion de los darios.

Segln los datos que aparecen en el Documento 4 de la demanda:
e Contenido: xxx.
e Continente: xxxx.

Se desestima valorar el lucro cesante pues no se encuentra contemplado
en la demanda.

Conclusiones

1. Si bien entra dentro de lo posible, es totalmente improbable que
la oclusion del alcantarillado que dnicamente afectaba a Avda. de
xxxx n° xx, tuviera como causa las obras que CONSTRUCTOR
estaba realizando en la via publica, en las proximidades de la zona.

2. Como bien dice el perito Sr. Perito, posible responsable de los
dafios podria ser la comunidad de propietarios de la finca, atendida
la antigliedad de su alcantarillado, y a que en las obras que
realizaba CONSTRUCTOR no se tocé para nada el colector del
alcantarillado.

3. Se carecen de datos objetivos que permitan considerar las obras
que realizaba CONSTRUCTOR en la zona como causa para la
ocurrencia del accidente.

4. El valor de los dafios Unicamente se encuentra documentado en la
demanda, por un valor de:

e Continente: xxx €uro, y
e Contenido: xxx €uro

No se descarta que efectivamente existiera un coste adicional de
desescombro, reparacién de las paredes sobre las que se hicieron
catas, el secado de las mismas y el pintado del sétano, valor que se
estima, a tanto alzado y a falta de mayor informacion, comprendido
entre xxx yxxx €uro

A todos los anteriores importes se les deberd de afiadir el IVA si
procede.

Caso Inundacién Sétano.doc,
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Anexo:

e Ortofoto actualizada, del lugar de ocurrencia del accidente, en el que
ya se aprecia el discurrir del trazado del Tranvia.

-

Caso Inundacién Sétano.doc, 8de 8
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Informe Pericial

El que suscribe Don Xxx Yyyy Zzzz, Ingeniero Industrial, con D.N.I. n°
xxxX, colegiado desde 19xx con el n° xxxxx en el Col-legi Oficial
d'Enginyers Industrials de Catalunya, designado por D. XXXX, D. Yyyyy
y D® ZZZ7ZZ, inquilinos, y D. ABCD, propietario para practicar Prueba
Pericial Téchica sobre el incendio que sucedié en la Cocina de su
domicilio (XYZT, n° xx de Barcelona) el dia xx de yyy de 200z, cargo
que acepté en fecha zz de yyz de 200z.

Pericial Técnica Solicitada:

Realizar dictamen pericial sobre los siguientes extremos:

1. Determinar si la instalacién de la cocina del domicilio se
encontraba correctamente instalada, y si cumplia las normas que
Bdsicas de las Instalaciones de Gas, segin el Reglamento de
Instalaciones de Gas en locales destinados a usos domésticos,
colectivos o comerciales.

2. Determinar la causa del incendio, donde y como se origing.

3. Relacionar someramente los dafios producidos por la explosién
de la cocina.

Don Xxx Yyyy Zzzz

Certifica que:

"1.-  Ha inspeccionado, en fecha xxxx, el domicilio de XYZT, n°® xx,
donde se produjo un incendio en la cocina el dia xyz, y encontrdandose
los elementos de la cocina prdcticamente en el mismo estado en el que
se quedaron como consecuencia de la ocurrencia del accidente y de la
correspondiente intervencidn del cuerpo de bomberos.”

"2.- Ha realizado el presente informe teniendo presente en todo
momento el Reglamento de Instalaciones de Gas en Locales destinados
a usos Domésticos, Colectivos o Comerciales (en adelante RIGLO), las
Instrucciones Técnicas Complementarias y la Normas Bdsicas de
Instalaciones de Gas, que se encuentran en los siguientes textos
legales:
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e RD185371993, DE 22 DE Octubre (B.O.E. de 24-11-93) y
correccién de errores (B.O.E. de 8-3-94),

e Orden de 29 de marzo de 1974 (B.O.E. de 30-3-74),y
e Decreto 1091/1975, de 24 de Abril "

"3.-  Ha tenido en cuenta para la elaboracion de las conclusiones sus
propias experiencias profesionales anteriores correspondientes a tres
lustros de trabajo como ingeniero en las industrias de la automocién y
de la energia, y a una década como profesional en pericia industrial.”

"4.- En el redactado del informe que sigue, se ha guiado por su leal
saber y entender, ha dicho la verdad y ha actuado con la mayor
objetividad posible, tomando en consideracion tanto lo que pueda
favorecer como lo que sea susceptible de causar perjuicio a cualquiera
de las partes, y declara conocer las sanciones penales en las que podria
incurrir en caso de incumplir su deber como perito, todo ello de
conformidad con lo dispuesto en el Art. 335 de la Ley de
Enjuiciamiento Civil".

Informe Pericial Técnico

1.- Antecedentes:

Son inquilinos del domicilio objeto del accidente las siguientes
personas: D. XXXX, D. Yyyyy y D® ZZZZ7.

Es propietario del domicilio objeto del accidente D. ABCD.

Los inquilinos del domicilio se habian instalado en el mismo en
Septiembre del 200y, y habian realizado la preceptiva revisién de la
instalacion de gas en Febrero de 200z.

La instalacién de gas se emplea para la cocina y el calentador de ACS
(Agua Caliente Sanitaria).

La instalacion de cocina en donde se produjo el incendio, es una
habitacién de 152 de ancho por 285 de largo. La cocina se encuentra
instalada en la pared correspondiente al ancho de la habitacién segtn
se entra en la misma a la izquierda.

Visto de frente y de izquierda a derecha y de arriba a abajo, se
suceden: YArmario/mdrmol/armario, 2 Armario/Campana
extractora/Cocina, y ¥Caldera ACS/mdrmol corrido que sigue el curso
de la pared a lo largo (debajo del mismo hay armario). Sobre este
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dltimo mdrmol se encontraba el horno Micro ondas. Se puede ver en la
siguiente foto los restos de los elementos que se citan:

En la pared a lo largo que se encuentra frente a la puerta de entrada a
la cocina se encuentran de izquierda a derecha: el calentador de ACS,
mdrmol corrido con fregadero en el centro del mismo y nevera. Debajo
del mdrmol corrido hay armarios, centrado en esta pared, y
coincidente con el fregadero habia una ventana de Gradolux de 85 de
ancho por 80 de alto. Por detrds de la nevera se encuentra el
respiradero de aire a nivel del suelo necesario para toda instalacion de
gas.

2.- Hechos constatados.

Segun me informa D. Yyyyy, el dia 19 de xyz de 200z, entre las 11y 12
horas, mientras se encontraba trabajando en el ordenador en la
habitacién contigua se apercibié de un fuerte calor en pared lindante
con la cocina. Acudié a la misma y al abrir la puerta de la cocina, se
encontré con que habia un incendio con llamas en la cocina, y gran
cantidad de humo en la misma.

Segln indica el citado Sr. las llamas se encontraban en la campana
extractora de humos de la cocina, y habian prendido también llamas en
el contenido de un cazo que se encontraba en el mdrmol, justo a la
izquierda de la cocina. Procedié a cerrar la acometida del gas y a llamar
a los bomberos.

Me comenta el citado Sr. y D. XXXX que el dia del siniestro
Unicamente este Ultimo habia hecho uso de las instalaciones de la
cocina, aproximadamente unas 3+4 horas de que se detectase la
presencia del incendio. Sin embargo no se habia empleado en la misma
la cocina de gas, sino que Unicamente se habia utilizado el horno
microondas, que se encontraba en el marmol debajo del calentador de
ACS.
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No se descarta que hubiese funcionado el calentador de ACS, por
consumo de agua caliente.

La instalacién de gas existente en la cocina habia sido inspeccionada
por la compafiia dos meses antes -segln el acta de actuacién del xx de
Febrero de 200z- con resultado de sin defectos.

Se observa:

Las puertas de los armarios encima del extractor de humos y el que
estd a su izquierda se encuentran mucho mds consumidos Yy
carbonizados que las puertas del armario que cubre en calentador de
ACS, lo que es indicativo de han estado mucho mds tiempo en situacion
de exposicién al fuego y mds préximas al foco original del mismo.

Puerta del armario del calentador de ACS, en el suelo, arrancada por los bomberos en
su intervencién. Se aprecia que la melamina blanca no se ha quemado.
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Puerta de los armarios izquierdo y sobre la campana extractora. Se aprecia que se
encuentran muy carbonizadas.

El cable de conexidn eléctrica del horno microondas pasa por detrds de
la cocina de gas para llegar al enchufe que se encuentra en la pared de
la puerta de entrada a la cocina.

La capa de humo, por las sefiales dejadas en las paredes alcanzé un
espesor de 70 centimetros por debajo del techo de la cocina.
Probablemente no alcanzé mayor espesor por encontrar en su altura
inferior salida franca de humos a través de la ventana de la cocina.

El Servei de Prevencié, Extincié d'Incendis i Salvament del Ajuntament
de Barcelona, expidio informe el xx de Yyy, informando de su actuacion
el dia anterior, indicando como Causas: ‘a/ parecer campana
extractora” (sic), Daflos: "Toda /a cocina por la accion del fuego y el
resto del piso por humos”, y Afectado con quemaduras el Sr. Don
Yyyyy. y dejando toda la finca sin gas y la compafiia suministradora (de
gas) revisdndola.

3.- Ocurrencia del Accidente:

Del anterior reportaje fotogrdafico y lo resefiado en el apartado de
Hechos Constatados, se puede concluir que no tuvo el incendio un
origen eléctrico. El Sr. Yyyyy se apercibe, en la habitacion contigua,
del calor mientras estaba ftrabajando con el ordenador. El incendio es
anterior al disparo de las protecciones de desconexidn eléctrica.

También se puede concluir que no tuvo su origen en el calentador de
ACS por el estado en el que se encontré el mismo, en el que se le
aprecian los dafios de haber estado sometido a unas temperaturas muy
elevadas, pintura de la chapa quemada, etc.
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El foco del fuego se encontraba en la vertical de la campana
extractora.
INCENDIO: Reaccién entre combustible y comburente (aire) en la intervencion de
una energia de activacion, capaz de llevar al combustible al punto de ignicion (la

reaccién de oxidacion desaparece si desaparece la fuente de calor) o al punto de
inflamacién (la reaccion sigue aunque desaparezca la fuente de calor).

Es opinion de quien esto perita que lo mds probable fue un fuego de
incubacion lenta (orden de magnitud: horas), por la presencia
concurrente de un combustible en forma de residuos grasos en la
campana extractora, de un energia de activacion en la forma de alguna
chispa producida por el motor de la campana extractora o bien por
friccion de algin elemento de la misma al funcionar el motor. (Al
preguntar a los inquilinos de la vivienda si habia sido posible que se
hubiesen dejado la campana extractora en marcha, contestaron al
unisono de que imposible pues era muy ruidosa y la paraban en seguida
que podian. El mismo ruido que citaron bien podia ser la energia de
activacion (chispas o friccion) de la reaccién de combustion.

| 1°C El fuego degeneara
en incandio

Inicio llamas

Inicio humaos

Tiempo

1o | |
| Incubacidn. Humos invisibles Humos visibles I Llamas |
|1 ! Orden de horas Orden horas o minutos ! Orden minutos o segundos |
L — —

La ausencia de restos grasos en la campana exfractora se interpreta
que los mismos, fueron completamente consumidos por encontrarse en
el foco del incendio, habiéndose desprendido, goteado, sobre lo que se
pudiese encontrar debajo de la campana, pero no necesariamente en la
vertical de la misma (pues el “chisporreteo”, de una grasa por ejemplo,
se manifiesta con una cierta expansion que bien podia caer
incandescente sobre los que se encontrase en el madrmol de la
izquierda), lo que motivo que el Sr. Nifez viese al entrar por primera
vez en la cocina un segundo foco de llamas -un cazo con su contenido
ardiendo- a la altura del marmol.

Que la propagacién fue lenta lo hace pensar que el Sr. Nifez se
apercibiese del calor que irradiaba la pared que lindaba a la cocina. Las
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paredes, hechas de material refractario, requieren un tiempo muy
importante para la transmision del calor (son muy malas conductoras),
por lo que de haberse tratado de una explosion / deflagracion, no
habria sido por calor por lo que se habria enterado el inquilino de la
vivienda de que tenia un fuego en la misma.

Hubo un oxidacion/combustién lenta, la grasa, de la que esta
impregnada toda campana extractora que haya funcionado, se fue
"braseando” probablemente a lo largo de la noche, ya antes de que le
primer inquilino se desayunase, generando un inicio de humos
prdcticamente inapreciables. Ya pasadas las 8 6 9 horas de la mafiana
del dia del siniestro se debieron de empezar a producir los humos
visibles, etapa que bien pudo durar alguna hora, hasta que se alcanzé la
temperatura suficiente para romper en llamas y convertirse el fuego
en un incendio con todas las de la ley, y haciendo que ardiesen otros
elementos presentes en la cocina.

Considera, quien esto redacta -y lo somete a cualquier otro mds
autorizado y/o documentado a propdsito del siniestro-, que el origen
del siniestro se encuentra en la campana extractora.

4. - Danos observados:

De la inspeccion llevada a cabo el xx de zzz de 200z, se han
constatado los siguientes dafios que caben atribuirse al citado
incendio:
e Losetas de la pared y falso techo de la cocina precisan la
completa sustitucion de las mismas

e Totalidad de los electrodomésticos que se encuentran en la
cocina: Cocina, Campana extractora, Horno Microondos, Nevera,
etfc.

e Etc.

De modo resumido cabe decir que los dafios materiales en la vivienda
son la cocina debe de rehacerse por completo en contfinente vy
contenido, y se precisa ademds el pintado de la totalidad de la vivienda,
pues se vio afectado por el humo del incendio.

Don Xxx Yyyy Zzzz en razén de la inspeccién realizada sobre el lugar
declara que ha llegado a las siguientes
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Conclusiones

1. El origen del incendio se encuentra en el extractor de humos
(campana extractora)

2. No se atribuye el origen del incendio a fuga de gas alguna, y

3. No se considera probable que el origen del incendio fuese causa
eléctrica (cortocircuito y/o derivacién a tierra) de ningln
electrodoméstico que se encontrase enchufado a la red
eléctrica.

4. La instalacién de gas habia sido inspeccionada escasamente 7
meses antes, con el resultado de “sin defectos"”.

Barcelona, zx de zzz de 200z

Informe de xx pdg. correlativas humeradas del n°xx1 al n° xxz

El abajo firmante ha actuado como Experto independiente, segin su
leal saber y entender, no estando sus conclusiones condicionadas en
forma alguna.

Fdo.: Xxx Yyyy Zzzz
Titulacion:  Ingeniero Industrial

N° Colegiado:abcd del Col-legi Oficial d'Enginyers Industrials de Catalunya

NOTA: Este informe no tendrd validez sino dispone del original de la firma del técnico
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CURS DE FORMACIO PER A PERITS JUDICIALS

TiTOL: RECONSTRUCCIO D'ACCIDENTS COM A
MITJA PER A LA DETERMINACIO DE LA
CAUSALITAT.

Caso 3: ACCIDENTE CON CARRETILLA ELEVADORA

Autor: Juan Fdez-Goula Pfaff



Informe Pericial

que suscribe Don XXXX YYYY ZZZZ, Ingeniero Industrial, designado por la empresa Importadora
X, propietaria de la carretilla elevadora X - X n® xyzt, para examinar los accesorios de dicha
carretilla y determinar cémo sucedid el accidente y el estado en que se encontraba el accesorio
averiado previamente al accidente, y concretar si fue éste el causante del accidente.

Antecedentes Facilitados

La carretilla elevadora n® xyzt tuvo un accidente durante el trabajo de una carga a resultas de la
cual hubo un trabajador herido con lesiones permanentes.

La mencionada carretilla, propiedad de Importadora X se encuentra funcionalmente en régimen de
"renting” en la factoria de xxxx de El Cliente segln Contrato de Alquiler “Full Service" de fecha 18
de Mayo de 2.00p, habiendo sido puesta en servicio en fecha de 19 de Marzo de 2.00q.

La mencionada carretilla lleva incorporada por Importadora X, e incluido dentro del alcance del
contrato, un posicionador de horquilla de 1700 mm (apertura interior horquillas min. 400 mm, madx.
1100 mm, con instalacién hidrdulica, segln consta en el contrato).

El mencionado posicionador sufrié una rotura en su talonera de sujecién, produciéndose la caida del
mismo, debiéndose determinar si la rotura fue causa o resultado del accidente.

El posicionador objeto del accidente, segln informacion verbal proporcionada por Importadora X
procedia de un renting anterior del mismo cliente y no era nuevo.

Informe

Descripcion de como sucedio6 el accidente:

El accidente se produce durante la estiba de remolques de caja cerrada en muelle, en la factoria de
El Cliente en xxxx. Siendo aproximadamente las 15 horas del dia 25 de Noviembre de 200r, segunda
hora de trabajo dentro de la jornada del trabajador.

Naturaleza de la lesion y parte del cuerpo lesionado: Amputacion de la primera falange del dedo
indice de la mano derecha a resultas de un aplastamiento de la misma.

Forma de producirse el accidente:

El operario accidentado, F.M.C., estaba calzando una bobina de 1600 mm de didmetro durante su
carga en el camién.

Mientras realizaba esta operacién se produjo el desprendimiento de las horquillas de la carretilla
con su accesorio posicionador, por la rotura de la talonera superior derecha de anclaje del
posicionador a la carretilla.

En su caida, el conjunto del posicionador y la horquilla alcanzé al operario en una mano produciéndole
el aplastamiento de un dedo.

Tipo de trabajo efectuado y personal que lo llevaba a cabo:

La carga de las bobinas en el camién lo llevaban a cabo el jefe de equipo almacenero y el carretillero,
siendo ambos los habituales del puesto, y gozando de suficiente experiencia.

La tarea es habitual para ambos en su cometido diario.
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Descripcidn de la tarea realizada: Carga de Bobinas en el Camién de caja cerrada:

Una vez introducidas, mediante la carretilla elevadora, las bobinas -una a una-, en la caja del camidn,
éstas deben de ser calzadas.

Durante el proceso de calzado, la carretilla empuja la bobina, apoyando las horquillas sobre los
discos de la bobina y por debajo del centro de los mismos.

Con este empuje se busca evitar los juegos entre las bobinas que se cargan en el camién en el
momento de calzarlas.

Durante esta operacién, no se levantan las bobinas, pues no es necesario para lograr la correcta
fijacién.

La altura a la que se encuentran las horquillas de la carreftilla es de 40+50 cm por encima del nivel
del piso del camién.

Mientras con la carretilla se mantiene la bobina en posicidn, el almacenero se ocupa de clavar los
calzos en el piso de la caja del camidn, encontrdndose en este momento su manos por debajo de las
horquillas de la carretilla.

Descripcidén del Parte Oficial del accidente:

Golpe en mano derecha con las bobinas.

Investigacion del suceso: ¢Cémo sucedid el accidente?

De la lectura conjunta de los pdrrafos contenidos en "Descripcion de la tarea realizada” y “"Forma de
producirse el accidente” se puede entender el desarrollo del mismo.

Otros datos:
- Propiedad de la carreftilla: Importadora X
- Subcontrata de la carretilla: El Cliente mediante renting

- Personal que interviene en el accidente: el carretillero que manejaba la carretilla elevadora y
el jefe de equipo almacenero que fue quién resulté perjudicado. Ambos pertenecen a la
plantilla de El Cliente con una antigiiedad superior a 25 afios.

- Evaluacién de riesgos de la zona: en cuanto al carretillero y en cuanto al perjudicado: existe,
en ambos casos, la preceptiva evaluacidn de riesgos del puesto de trabajo.

- Conocimientos de la Evaluacion de riesgos de la zona: tanto el carretillero como el
perjudicado tenian en el momento del accidente conocimientos de la evaluacién de riesgos, y
habian recibido cursillos de formacion al respecto. Adicionalmente, en la empresa se hacen
reuniones periédicas por departamentos sobre las mejoras de seguridad y riesgos.

- Hoja de evaluacidn de riesqos:

o En el lugar de trabajo “Carga de Camiones”, seccion “Almacén Expedicién”, estd
evaluada la tarea: Estiba de remolques en muelle.

o En las voces de riesgos, existe en la posicién 9: "Atrapamientos con las bobinas y las
cargas en las cajas de los camiones”, con la siguiente calificacion: Probabilidad BAJA,
Severidad MEDIA, Valor Riesgo LEVE, Prioridad MEDIA.

Para la confeccion de la "Descripcion de cémo sucedié el accidente” que antecede, este perito,
ademds de sus observaciones y la documentacion consultada, ha tenido en cuenta la informacién
facilitada por Don J.H.A., -Jefe Almacén Central Productos Terminados-, J.A.G.M., -Jefe de
Mantenimiento-, y J.F.M.R., -RRHH, Jefe de Seguridad-, todos ellos de El Cliente planta de xxxx.
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Debe de hacer mencidn este perito, referido a la descripcién de la tarea realizada cuando sucedié el
accidente, que:

En la Hoja de evaluacién de riesgos que le fue facilitada por El Cliente, para la "Carga de
Camiones”, "Almacén Expedicién”, se distinguen dos tareas de estiba: "Estiba de remolques
en patio”, para los camiones que no disponen de laterales (plataformas), es decir camiones de
caja abierta, y "Estiba de remolques en muelle” que se corresponde con la carga de las
bobinas entrando por la trasera del camion o del remolque, por tratarse de vehiculos de caja

cerrada, situacion en la que se dio el accidente.

Sin embargo, la voz 9 de calificacion de riesgos “"Atrapamientos con las bobinas y las cargas
de los camiones”, hasta donde ha podido llegar este perito, no distingue en la calificacién
entre el riesgo que corresponde a una u otra tarea, cuando en la segunda de ellas -que es el
caso en que sucedid el accidente-, hay un tiempo en que las manos del operario se encuentran
en la vertical y por debajo, sea de la carga que se estd estibando, sea de las horquillas de
la carretilla elevadora.

Aunque sea una prdctica habitual en algunas industrias, no es la forma de trabajo habitual, -
ni para eso han sido disefiadas las carretillas-, la utilizacidn de las carretillas elevadoras para
empujar de una forma estdtica -mientras se calzan las bobinas en la caja del camién-.

La capacidad de empuje de que dispone una carretilla elevadora en el sentido de avance que
muestran las horquillas, es precisamente para producir un avance de la carretilla sobre el
terreno, para el transporte local de las cargas y no para producir un esfuerzo estdtico, sin
desplazamiento de la carretilla. Para mejor ilustrar, se puede hacer la comparacion de aquel
conductor que mantiene retenido su automévil en una pendiente, por ejemplo detenido en un
semdforo en subida, con el motor en marcha y una marcha engranada y haciendo patinar el
embrague para impedir que el vehiculo se deslice pendiente abajo; lo correcto serd poner el
cambio de marchas en punto muerto y retener el vehiculo mediante el freno. Ante esta
prdctica, la del ejemplo, nunca serd el fabricante del automévil el responsable de desgastes
prematuros del embrague, o de mal comportamiento y averias en el mismo. Las transmisiones
hidrodindmicas con convertidor de par permiten que se lleve a cabo esta maniobra, pero no
se disefian para tal fin.

Dictamen sobre la union de la talonera de fijacion, al tablero del accesorio
posicionador:

Inspeccion visual. Soldadura

En la primera foto que se muestra (foto 1.5), no hay dificultad alguna para apreciar:
d |

foto 1.5
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1. la no aplicacion de cordén de soldadura en la zona sometida a los mayores esfuerzos, donde
estd la pestafia de anclaje (parte superior de la fotografia). El supuesto corddn de
soldadura, dnicamente se encuentra aplicado en la zona sometida (que trabaja) a
compresion, cuando la zona que precisa estar fuertemente anclada es la que trabaja a
traccion, lugar donde no hay el menor punto de soldadura.

2. lo inadecuado de utilizar este tipo de talonera, -con reborde de apoyo en relieve-, para ser
soldada,

3. la utilizacién de soldadura de arco eléctrico con electrodos, y no con hilo continuo (MIG)
como habria sido lo adecuado en esta aplicacion, y

4. lo grotesco de la soldadura aplicada, su poca penetracion, la abundancia de poros, quedando
como un postizo,

En la siguiente foto, (foto 1.7) se podria decir que el cordon de soldadura es casi inexistente.
Claramente se ve que se soldé con soldadura de arco, con electrodo revestido. No hay continuidad
en la soldadura, hay puntos sueltos de soldadura, no se retiran las escorias del revestimiento del
electrodo. Multitud de poros e inclusiones. Soldador inexperto y/o condiciones de trabajo en la
que se realizé la soldadura muy precarias.

La funcién de esta soldadura era Unicamente la de impedir el movimiento de la pieza, pero no la de
asumir esfuerzos fisicos, que debian de ser soportados por los tornillos de anclaje, si éstos hubieran
podido ser roscados con el correspondiente par de apriete sobre el tablero del Posicionador, segtn
se verd mds adelante.

‘

foto 1.7

A continuacidn, en la foto 1.8, se puede ver el relieve del reborde de la pieza, que la invalida para ser
utilizada ancldndola por soldadura. Una vez mds se puede tener muestra de que fue llevada a cabo
por un soldador inexperto, o con absoluta desidia.

foto 1.8
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Probablemente se trabajé con intensidad de corriente de soldadura insuficiente para el didmetro
del electrodo que se utilizo.

No hubo preparacién previa de la pieza talonera que se soldé.

Probablemente los electrodos con los que se soldé eran de un paquete que estaba abierto y que no
habia sido guardado en estufa para preservarlos de la humedad que afecta al revestimiento.

Vista la soldadura desde el lado exterior de la talonera (foto 2.2), se aprecia continuidad de la
pintura de la pieza y el “afiadido de material soldado”. Ello hace presumir que cuando se traspasé el
accesorio de desplazamiento de la carga’ de la mdquina donde anteriormente habia estado instalada,
a la nueva carretilla elevadora, para su entrega al usuario, la talonera de sujecidn ya se estaba
instalada y soldada. La pinfura no delata que haya habido manipulaciones.

foto 2.2

Presentando la talonera apoyada sobre el accesorio que sujetaba (foto 2.6), se aprecia la no
coincidencia de la distancia entre los agujeros de los tornillos en la talonera y en el accesorio en el
que se aplicaba.

oto 2.6

A pesar de haber saneado parcialmente el frontal donde estaba anclada la talonera, las partes que
se aprecian no muestran que hubiera el menor vinculo de haber sido correctamente soldados la
talonera sobre la pieza que debia de sujetar.

Yendo a ver la sujecion del lado opuesto, se puede tener una correcta aproximacion de cémo estaba
instalada la talonera que se desprendié cuando se produjo la averia. (fotos 2.7 y 2.8)

! Consultado al fabricante (en Italia), el Posicionador de Horquilla #xyztv tiene una capacidad de
carga de 2400 kg con el baricentro a 500 mm, y una capacidad de apriete de las horquillas de 1900
kg con el baricentro a 500 mm, y fue fabricado en Mayo de 199t.
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Foto 2.7

En el anclaje se utilizaba un dnico tornillo. Se puede apreciar con claridad la no coincidencia de
los agujeros de los tornillos de anclaje en la talonera y en el posicionador. Ello es debido a que se
empled una talonera de dimension inferior a lo que era preciso para el accesorio posicionador de
horquilla que se estaba utilizando.

Foto 2.8

También se aprecia la existencia de una pieza soldada y postiza a la derecha de la talonera. La
funcién de esta pieza obedece a fijar lateralmente el accesorio posicionador de horquilla sobre el
tablier (o espejo de anclaje del portacargas) de la carretilla elevadora.

En la foto de detalle se puede ver la fractura que aparece en la soldadura entre la pieza postiza de
fijacién lateral y la talonera, probablemente producida en el mismo momento de producirse la averia,
por los esfuerzos debidos al perder el anclaje de la talonera derecha.

Como (Ultimo detalle para apreciar lo inadecuado como fueron soldadas las taloneras sobre el
posicionador de horquilla, se incluye una vista inferior (foto 2.10) de la talonera izquierda en la que
se aprecia que ésta ho se apoya sobre el posicionador de horquilla, precisamente en aquella zona que
estd solicitada a traccion.
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Union roscada Talonera de fijacion - Tablero del accesorio Posicionador
de Horquilla

Observando el tornillo que se encontré en la caja del camidn en el momento de producirse la averia
del arrancamiento de la talonera derecha de sujecién del Posicionador de Horquilla, se aprecia:

- El tornillo tiene un aparente buen estado, corresponde a medidas de rosca normalizadas,
Allen M16 x 35, en material 8.8, lo que todo es correcto

- La rosca del mismo penetraba alrededor de 6 filetes de rosca (6 vueltas del tornillo) en
razén de las sefiales que se aprecian en el vértice del filete de la rosca.

- Poniendo el tornillo en la posicion de la talonera izquierda, el tornillo entra pasante -a mano y
sin girarlo- en la rosca hasta el pendltimo filete, es decir Unicamente enrosca la dltima
vuelta del tornillo, lo que es claramente insuficiente para soportar cualquier traccion.

- Haciendo la misma prueba en los agujeros roscados de la talonera derecha -la que sufrié la
averia-, se tiene:

- en el agujero central entra el fornillo a mano y sin girarlo entre 4 y 5 filetes de rosca,
pudiendo roscar a mano vuelta y media / dos vueltas (lo que seria el final de rosca con la
talonera puesta), es decir la rosca del agujero esta corrida unos cinco filetes.

- andlogamente en el agujero izquierdo (de la misma talonera), idem, corrida la rosca en 4
o 5 filetes.

- Idem en el agujero derecho: entra a mano sin girar entre 2 y 3 filetes, teniendo agarre
la rosca a partir de entonces.

estos dos agujeros, derecho e izquierdo, no eran utilizables por no coincidir con los agujeros
de la talonera como se ha visto en las fotos 2.6 y 2.7.

- Midiendo la profundidad del agujero con la talonera puesta (en el lado izquierdo), hay un
fondo de agujero de 43 mm, y se empleaba un tornillo de 35 mm. (iii lo prudente habria sido,
como minimo, utilizar un tornillo de 40 mm de longitud !l ).

- El tornillo ha sido probado en varios los otros agujeros roscados que hay en el Posicionador
(en las fotos 2.6, 2.8 y 2.10 del informe se ven algunos de estos agujeros) y enroscaba
perfectamente, lo que confirma que lo deteriorado eran las roscas hembras del
Posicionador y no el tornillo.

Visto lo anterior, el tablero del accesorio Posicionador de Horquilla #xyztv, no se encuentra en
condiciones para que se fijen sus taloneras, mediante tornillos roscados, si no se reparan las roscas
del tablero mediante Heli-coils u otra solucion prdctica actualmente al alcance de la técnica.

La funcion del tornillo podria asimilarse a la de un perno o bulén pasante, capaz Unicamente de
ofrecer resistencia a esfuerzos tangentes al plano del tablero, -por la propia resistencia a la
cizalladura del ndcleo del tornillo-, y totalmente incapaz de soportar esfuerzos a traccién, -normales
al plano del tablero-.
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Conclusiones

Una vez estudiada la forma en que sucedié el incidente, deben de considerarse las causas del mismo
y las consecuencias que ha producido:

CAUSAS: Averia de la maquinaria.

1.

La averia se produce durante un uso no “ortodoxo” o inadecuado de la carretilla elevadora:
empuje estdtico de las bobinas mientras se fijan los calzos de las mismas.

Sin ningln género de dudas causa de la averia ha sido la imprudente disposicién de una pieza
de fijacion -Talonera- no adecuada en un componente de riesgo de la mdquina en cuestién,
como es el accesorio Posicionador de horquilla.

Lo inadecuado del accesorio debe de ser considerado por diversas partidas:

1. la talonera que se habia montado no era adecuada por dimensiones geométricas y
disposicion de los agujeros de los tornillos de anclaje, para ser utilizada en el
Posicionador de horquilla #xyztv,

2. el modelo de talonera empleado no ha sido concebido, -y no es adecuado-, para ser
montado fijdndolo mediante soldadura, y

3. las roscas en donde se encontraban las taloneras, en el Posicionador de Horquillg,
estaban corridas y no eran funcionales (se ha comprobado ello en 4 de los 6 agujeros
roscados; los dos que no se han probado ha sido por que no se encuentran accesibles, por
encontrarse ain soldada la talonera izquierda)..

El aspecto visual de la talonera soldada al Posicionador de horquilla podia inducir a error, -
como asi fue-, de una fortaleza del anclaje del Posicionador a la carretilla que no se
correspondia con la realidad. El operador que llevé a cabo la soldadura carecia de
conocimientos y de la pericia suficiente para ejecutarla, -0 actué de manera absolutamente
imprudente-, siendo Unicamente capaz de obtener un medianamente satisfactorio aspecto
externo del corddn de soldadura.

Resulta imposible determinar en este dictamen pericial el momento y lugar en que se llevé a
cabo el “remiendo” -pues no se puede llamar de otra forma- de utilizar una talonera de
dimension inferior a la necesario, e inadecuada para ser utilizada fijdndola por soldadura.

Salvo reconocimiento por parte del responsable de llevar a cabo la instalacién de las
taloneras en el posicionador de horquilla, no se puede fijar:

a. silo hizo quien se encargaba de realizar el mantenimiento de la carretilla, sea el
concesionario o el usuario, o

b. si bien el accesorio ya llevaba fijada la talonera cuando se instalé en la carretilla
nueva, por venir el posicionador de una reutilizacion del accesorio procedente del
mismo cliente, - la fecha de fabricacion del Posicionador era Mayo de 199t -, y
que la nueva carretilla se entregé a El Cliente en fecha de Marzo de 200q.

Sin embargo no queda lugar a dudas de quién aplicé el “remiendo” era consciente de que las
roscas estaban corridas.

Resulta del todo improbable que la manipulacién de la talonera de fijacién para el accesorio
Posicionador de horquilla, solddndola, -iy utilizando una talonera que no se correspondia a la
medida del accesorio a montarl-, fuera instalada por Importadora X, por las siguientes
razones:
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- enla instalacion del posicionador en el primer renting, se trataba de un accesorio
que se montaba nuevo, y constaria como incidencia en el suministro del
fabricante el que hubiera proporcionado un elemento de anclaje erréneo,

- en el desmontaje y montaje para llevar el accesorio de la carreftilla antigua a la
carretilla nueva, no era preciso manipular la tfalonera por cuanto ya se encontraba
instalada en el posicionador, y si el “remiendo” ya se habia realizado, dado que
estéticamente se encontraba camuflado por el acabado de la soldadura y su
posterior pintura, habria resultado mds una casualidad que otra cosa el detectar
la intervencién que posteriormente ha sido la causante del accidente

- no forma parte de los procedimientos que habitualmente emplea Importadora X
para llevar a cabo intervenciones con soldaduras, - aplicando la tecnologia de
soldadura MIG, y no de electrodos -, en los elementos estructurales de su
maquinaria, y

- el empleo que se aprecia de soldadura por arco eléctrico con electrodos
revestidos, es la tipica que obedece a las reparaciones llevadas a cabo sobre el
terreno, sin la adecuada preparacion de la soldadura y sin emplear la piezas que
correspondian, lo que vulgarmente son ‘“apafios” para ‘“salir del paso”.
Desgraciadamente estas reparaciones provisionales devienen en definitivas en
poco tiempo, -"nadie se acuerda-, y tienen el agravante de no quedar
documentadas.

5. La reparacién causante de la averia es tipica de las que se llevan a cabo durante las
operaciones de inspeccién y mantenimiento de la maquinaria. Operaciones en las que para
recuperar con rapidez el estado funcional de las mdquinas, a veces, sobre el terreno, se
aplican, por quién lleva el mantenimiento, soluciones que se apartan de la ortodoxia,
proporcionando una “aparente”vuelta a la situacién previa, dando pié a que quién no ha
intervenido en el mantenimiento desconozca la irregularidad en la que se encuentran los
equipos.

CONSECUENCIA: Accidente con lesiones.

La averia que se produjo por la rotura de la fijacién de la talonera del Posicionador de
horquilla ha tenido unas consecuencias de lesiones fisicas, y por ello se tiene que hablar de
accidente en lugar de averia de maquinaria, que fue lo que realmente sucedié con la
carretilla elevadora.

Las consecuencias de esta averia son debidas a un procedimiento de trabajo que ha
permitido que alguna parte del cuerpo o de las extremidades de un trabajador se encuentren
en algin momento trabajando debajo de la vertical donde se encuentra la carga y/o las
horquillas de la carretilla elevadora.
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Informe Pericial

que suscribe Don Xxxx, Ingeniero Industrial Superior, designado por Xxxx Yyyy Zzzz, propietario
del vehiculo de turismo XXXX YYY, matricula xxxxx (de Alemania para la exportacién) y con n° de
bastidor WZZZZ, para examinar el estado de dicho vehiculo y determinar las causas por las cuales
sucedi6 el accidente de circulacidn que sufrié con dicho vehiculo, y el estado en que se encontraba el
vehiculo accidentado previamente al accidente, y concretar si fue éste el causante del accidente.

Antecedentes Facilitados

En xxxx de 200z, Xxxx Yyyy Zzzz adquirié en Alemania el vehiculo usado XXXX YYY, con n°® de
bastidor WZZZZ para proceder a su importacion a Espafia y su posterior venta.

En fecha xx de xxxx de 200z el vehiculo fue sometido a la Inspeccién de Seguridad para la
matriculacién en la Estacién ITV (Inspeccién Técnica de Vehiculos) XXXXX dando como resultado
una Inspeccion favorable con defectos calificados de leves, siendo la descripcién de los defectos
observados como sigue: " SUSPENSIO: Fixacid defectuosa al xasis (suport no estd trencat, sense
esquerdes). (Davanter, Lateral Ezguerra, Lateral Pret). Silemblocks de barra estabilizadora a brazo
de suspension " (sic), siendo el cddigo del defecto el 8.4.2. El vehiculo, tenia una lectura del
cuentakilometros de 100 mil, segtin los datos de la inspeccidn.

El dia yy de XXXX el Sr. D. Xxxx Yyyy Zzzz sufrio, con el vehiculo objeto de estudio, un accidente
circulando en el drea urbana de Madrid. Por haberse producido lesiones, D. Xxxx Yyyy Zzzz fue
atendido por el SAMUR, y no dispone de copia del atestado que realizé la Guardia Urbana de Madrid
a propésito del accidente.

No se ha podido comprobar la lectura del cuentakildmetros en la fecha en que se ha inspeccionado el
vehiculo por encontrarse éste con la bateria descargada. Segin me informa D. Xxxx Yyyy Zzzz el
vehiculo, desde la fecha de la inspeccién técnica, 3 /XX hasta la fecha de ocurrencia del accidente
16/XX apenas circuld, salvo en lo que hace al trayecto desde Barcelona a Madrid, por lo que se
estima que el vehiculo tendria en el momento del accidente entre 101y 102 mil kilémetros.

Informe

Descripcién de como sucedio el accidente:

El dia 16 de XXXX circulando el Sr. D. Xxxx Yyyy Zzzz por el drea urbana de Madrid, sufrié con el
vehiculo objeto de estudio un accidente. Seglin me relata D. Xxxx Yyyy Zzzz, en los momentos
inmediatamente posteriores a arrancar el vehiculo, en una calle con pendiente ascendente,
aproximadamente en el momento de proceder a cambiar de la primera a la segunda marcha, el coche
le produjo un violento movimiento de cabeceo y le salié despedida la rueda delantera derecha con su
correspondiente eje y parte de la suspension, desvidndose el vehiculo de su trayectoria y
colisionando con otros vehiculos que se encontraban en la calzada.

Naturaleza de la lesidn y parte del cuerpo lesionado:

No es objeto del presente informe, pero es notorio que D. Xxxx Yyyy Zzzz, transcurridos mds de 4
meses de la fecha del accidente arrastra una apreciable cojera de la pierna derecha.
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Forma de producirse el accidente:

De la observacién del vehiculo accidentado, se puede determinar que lo que primero sucedié fue la
salida de la abrazadera de la rétula del tridngulo inferior (item 2 de la figura de la izquierda) del
conjunto de suspensién McPherson delantera derecha.

En las figuras adjuntas se refleja un esquema simplificado de un sistema de suspension McPherson.
En la imagen de la derecha se indica con una flecha rosa el lugar donde se encuentra la rétula
averiada.

Una vez que el conjunto de la suspensién se encuentra desprendida de su anclaje inferior, y estando
la rueda sometida a los esfuerzos correspondientes a soportar el peso del vehiculo y el esfuerzo de
arrastre que le transmite el motor, resulta del todo imposible que el anclaje superior de la
suspension sea capaz de mantener el sistema en su sitio, -no estd disefiado para soportar esta
condicidn-, y se produce entonces el arrancamiento de todo el sistema de suspensién.

En la referida figura de la derecha, se refleja dentro de una elipse rosa el punto en donde se
produce el arrancamiento del sistema de suspensién del bastidor del vehiculo. En color amarillo se
representa el conjunto del sistema de suspension que se desprende, que incluye al conjunto de la
rueda y freno de la misma.

Una vez el vehiculo perdié su rueda delantera derecha, circulé alocadamente sin control hasta ver
detenida su carrera al colisionar con otros vehiculos que se encontraban en la calzada.

En las siguientes figuras esquemdticas se representan, para mejor ilustrar, dos esquemas.

En el esquema de la izquierda se muestra un conjunto suspension delantera y direccién de un
vehiculo fabricado por el grupo XXX, muy similar al empleado en el XXXX yy. En amarillo se ha
representado la parte desprendida (rueda, freno y amortiguador), en verde estd indicado el drbol de
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transmision extraviado en el accidente, mediante la flecha rosa se indica la rétula del tridngulo
inferior cuya brida se abrié y se separé del cabezal esférico que permanecié en el tridngulo de
suspension inferior (véanse fotos mds adelante), y con el circulo rosa se indica la rétula de la
timoneria de direccién que arrancé al desprenderse la suspension.

En el esquema de la derecha se ve en corte la rotula inferior causante de la rotura original. El
objeto de ver la seccion es para que se pueda interpretar correctamente cémo funciona una rétula
en la que hay un cabezal esférico y una abrazadera hueca que envuelve al cabezal esférico. Hay que
hacer notar que por tratarse del esquema de otro fabricante la disposicion del dibujo y del XXXX yy
estd invertida, es decir la esfera se encuentra en el tridngulo inferior y la abrazadera que la sujeta
se encuentra en el anclaje inferior del amortiguador.

Velocidad del vehiculo en el momento del accidente

Las huellas que presenta el neumdtico delantero derecho, que fue arrancado del coche, y las huellas
que presenta el vehiculo en su carroceria, hacen pensar que a pesar de haber sido una colisién
violenta, por el descontrol del vehiculo, no podia ir éste a una gran velocidad, pues de lo contrario la
goma del neumdtico presentaria cortes y/o seccionamientos de mayor magnitud, y las huellas de
arrastre sobre la carroceria tendrian otra dimensién.

Dictamen sobre la union del anclaje inferior de fijacion del conjunto de
suspension Mc Pherson delantero derecho al triangulo de suspension:

En las fotos que siguen se puede apreciar el estado en el que quedd el cabezal esférico del tridngulo
inferior de la suspension delantera.
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Este cabezal esférico es el que, en conjuncién con la brida o abrazadera que se menciona en el
siguiente apartado constituyen la rétula de la articulacion inferior de la suspension delantera.

Brida de union con el cabezal esférico de /la rotula inferior de /la
suspension

Observando la brida, se aprecia la deformacion producida por el esfuerzo que realizé el cabezal
esférico de la rétula para salirse de su posicién embridada. En la foto de la izquierda, justo encima
de la cinta métrica, y entre las cifras 3 y 4 de la misma, se aprecia la zona de la brida deformada, e
incluso se puede ver que el tornillo de cierre de la brida estd doblado.

El tornillo de cierre de la brida es de medidas de rosca normalizadas M10 x 50 del fabricante
VXXXX y de material 10.9 de alta calidad. No tiene nada que indique que hubiera sido manipulado y
presumiblemente es el original del vehiculo cuando fue fabricado, pues su procedencia es la de un
proveedor habitual del grupo XXX. (quien esto escribe fue durante una parte de su vida profesional
ingeniero en Asistencia Técnica del grupo XXXX).

- El tornillo tenia un aparente buen estado previo a la deformacién sufrida al salirse el cabezal
esférico de la brida

- La separacion entre los extremos de la brida, en la parte mds préxima al eje de la rueda, que
es la parte menos deformada resulta aparentemente excesiva si ésta era la separacién
existente antes de producirse el accidente.

Para que se produjera una aflojamiento de la brida suficiente para que la rétula se desprendiera en
el tiempo que transcurre desde la revisién en la I.T.V. y el accidente de circulacién, se tenia que
haber partido de una situacién en la que ya hubiera un apriete insuficiente y una holgura de la rétula
manifiestamente apreciable en el momento de pasar la inspeccién técnica.
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El tiempo necesario para que pueda producirse un aflojamiento del tornillo de cierre de la brida con
la correspondiente pérdida de apriete, no se mide, con toda seguridad, ni en dias ni en centenares de
kilémetros de uso. Es mds bien con el cimulo de decenas de miles de kilémetros, o una utilizacién
manifiestamente abusiva en las condiciones de uso del vehiculo, lo que provoca los desgastes y el
posible aflojamiento de las rétulas de este tipo.

Se pueden encontrar recomendaciones en los Planes de Inspeccion y Mantenimiento de los vehiculos
en los que los fabricantes recomiendan la verificacién del estado de las rétulas cada 30.000
kilémetros. El mantenimiento periddico de los vehiculos, desde los afios 80, se establece de modo
que sea un mantenimiento preventivo, la inspeccion tiene que detectar aquello puntos del vehiculo
que por desgaste o agotamiento de los materiales no se encontrardn en condiciones de ser
operativos cuando deba tener lugar la proxima inspeccion, con objeto reparar, ajustar o sustituir
aquellos componentes que estdn llegando al final de su vida dtil, y evitando con ello la aparicién de
averias intempestivas y/o posibles situaciones de riesgo en el funcionamiento del vehiculo.

Dictamen sobre la unién del anclaje superior de fijacion del conjunto de
suspension Mc Pherson delantero derecho al bastidor:

Inspeccion visual.

En las fotos que se muestran no se aprecia que el anclaje superior del amortiguador al bastidor del
vehiculo tuviera ninguna sefial de defecto o de averia previamente al accidente. El arranque del
amortiguador es limpio:

Manual de Procedimiento de Inspeccidon de las Estaciones I.T.V (Revision
22, Enero de 2001. Ministerio de Cienciay Tecnologia)

Del preambulo:

El Reglamento general de Vehiculos (RGV) aprobado mediante Real Decreto 2822/1998 del 23 de
diciembre del citado afio, en su articulo 10 "Inspecciones Técnicas de Vehiculos” dice textualmente:

".. La inspeccion técnica, una vez comprobada la identificacion del vehiculo, versard sobre las

”

Siguiendo con el predmbulo, éste menciona textualmente:
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"... independientemente de las exigencias aplicables en cada caso segun el tipo de inspeccién de que
se trate, el cumplimiento de las especificaciones recogidas en este manual, deben ser comprobadas
en todas aquellas inspecciones en las que el control de todos o alguno de los elementos de
seguridad, tanto activa como pasiva del vehiculo” (sic)

"... el objetivo perseguido con esta nueva revisién del "Manual de Procedimiento de Inspeccion de las
Estaciones ITV” es el establecimiento de unas normas de actuacién durante el proceso de la

inspeccion....”, *...cuando ha sido posible se ha evitado la dualidad de calificacidn de los defectos, y
cuando no lo ha sido, se ha dejado al juicio profesional del inspector” (sic)

El primer principio general que debe ser seguido en las inspecciones es:

"1.-  La inspeccidn técnica periédica de los vehiculos tiene por objeto comprobar si los mismos
siguen cumpliendo las condiciones exigidas, recogidas en este manual, para su circulacion por las
vias publicas.” (sic)

“OPERACIONES PARCIALES DE INSPECCION

Todas las operaciones de inspeccidn, salvo las de identificacion, tienen como finalidad fundamental
detectar anomalias que afecten a los drganos esenciales del vehiculo y a la calidad del medio
ambiente, aumentando su correccion, nivel de seguridad y de calidad ambiental.” (sic)

“CALIFICACION DE DEFECTOS

DL: Defectos leves: Vienen Sefialados en la primera columna de las tablas de calificacién y son
defectos que deberdn repararse lo antes posible sin que exijan una nueva inspeccién para comprobar
que han sido subsanados. (sic)

DG: Defectos Graves: Vienen sefialados en la segunda columna de las tablas de calificacion y son
defectos que inhabilitan al vehiculo para circular por las vias publicas excepto para su traslado al
taller, o en su caso, para regularizacion de su situacién y vuelta a la Estacion de I.T.V para nueva
inspeccidn en un plazo no superior a dos meses, procediéndose conforme al art. 11 punto 2 del R.D.
2042/1994. La inspeccion técnica serd calificada como desfavorable. (sic)

DMG: Defectos Muy Graves: Vienen sefialados en la tercera columna de las tablas de calificacién. Si
en una inspeccién técnica desfavorable el vehiculo acusara defectos de tal naturaleza que la
utilizacidn del vehiculo constituyese un peligro para sus ocupantes o para los demds usuarios de la via
publica, la estacion ITV calificard el defecto como muy grave (DMG), y la inspeccion como negativa,
debiendo inmovilizarse el vehiculo y permitiendo sélo el traslado hasta el taller por medios ajenos al
mismo, pasando hueva inspeccién en un plazo no superior a dos meses, procediéndose conforme al
art. 11 puntos 2y 3 del R.D. 2042/1994." (sic)

De los Apartados 7 y 8

I- INSPECCIONES DE VEHICULOS DE LAS CATEGORIAS M, N, y O. (Categoria M es la de
vehiculos de motor destinados al transporte de personas y que tengan por lo menos cuatro ruedas)

A continuacion se refleja la interpretacion de defectos que aparecen en los apartados de Direccién
(7) / Timoneria y rétulas (7.4) y de Ejes, Ruedas, Neumdticos, Suspension (8) / Suspensidon (8.4), con
las posibles calificaciones de defectos que se podian haber dado para el problema que tenia el
vehiculo en cuestion y que sin duda trece dias antes del accidente (3 de XXX vs 16 de XXX) se
tenia que haber detectado al realizar concienzudamente una Inspeccién Téchica del Vehiculo
conforme al Procedimiento.

7. Direccién

7.4. Timoneria y rétulas

Caso Inspeccién ITV 7de9



d. INTERPRETACION DE DEFECTOS
2.- Holguras en rotulas y articulaciones Calificacién defectos: (Leves) Graves
8. Ejes, Ruedas, Neumdticos, Suspensidn

8.4. Suspensidn
d. INTERPRETACION DE DEFECTOS

2.- Fijacion defectuosa al chasis Calificacién defectos: Leves (Graves)

6.- Desgaste o juego excesivos Calificacion defectos: Graves (Muy Graves)

Informe de Inspeccion Técnica de Vehiculos / Inspeccié de Seguretat per
matriculacio n® XXXXXX

En el citado informe se da un resultado FAVORABLE AMB DEFECTES LLEUS, siendo el defecto
detectado el correspondiente al cédigo 8.4.2 SUSPENSIO: Fixacié defectuosa al xassis (suport no
estd trencat, sense esquerdes). (Davanter, Lateral esquerra, Lateral pret). Silentmblocks de barra
estabilizadora a brazo de suspensién.

De la conjuncién de la lectura del informe y de la inspeccion del vehiculo se aprecia:
1. El defecto que presentaba la rétula se detectd, sin duda, durante la inspeccién.

2. No se calificé el defecto adecuadamente, dandole una valoracién mds “"benévola” de fijacion
defectuosa al chasis (8.4.2), lo que permitia dar un resultado FAVORABLE de la inspeccién
con defectos leves.

3. La calificacion correcta habria sido si lugar a dudas desgaste o juego excesivos (8.4.6) o en
su defecto la de holguras en rétulas y articulaciones (7.4.2), que habria comportado un
resulfado DESFAVORABLE por defecto Grave y la obligacion de subsanacidn y vuelta a
revisar en un plazo breve. O incluso podria haberse calificado de defecto Muy Grave, con la
inmovilizacién inmediata del vehiculo.

4. Se incurrié en una situacién de riesgo para el usuario, restdndole importancia al defecto que
presentaba el vehiculo, y haciéndole ignorante de la peligrosa situacion a la que hacia frente,
y que posterior y desgraciadamente se materializé.
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Conclusiones

Una vez estudiada la forma en que sucedié el incidente, deben de considerarse las causas del mismo
y las consecuencias que ha producido:

CAUSAS: Averia de la rétula de la suspensién por desunién de sus partes, debido al hecho de
haberle hecho trabajar en situacién de holgura excesiva.

CONSECUENCIA: Accidente con lesiones.

La averia que se produjo por la salida de la rétula de su alojamiento y la posterior roturay
arranque del equipo de suspension MacPherson delantero derecho ha tenido unas
consecuencias de lesiones fisicas, y por ello se tiene que hablar de accidente en lugar de
averia de maquinaria, que fue lo que realmente sucedié con el vehiculo en cuestién.

Las consecuencias de esta averia han quedado a todas luces reflejadas en el descriptivo del
presente informe.

CONCLUSIONES:

1. Enla Inspeccién Técnica del Vehiculo se detecté el defecto.

2. La calificacion del defecto en la ITV no fue correcta. Se tendié a ser “"benévolo” (debido
probablemente a un procedimiento de trabajo, voluntarista, de no impedir la circulacion en el
trdnsito rodado de un vehiculo, - supuesto el perjuicio de su inmovilizacidn -).

3. Se incurrio en una situacion de riesgo para la seguridad vial y para el usuario del vehiculo,

puesto que éste ignoraba el estado de su vehiculo en cuanto a lo que afectaba a la seguridad
vial.

Barcelona, xx de xxxx de 200z

Informe de xx pdginas correlativas numeradas del n® xx1 al n® xxz

El abajo firmante ha actuado como Experto independiente, segln su leal saber y entender, no
estando sus conclusiones condicionadas en forma alguna.

Fdo.:

XXXXX

Titulacion: Ingeniero Industrial

N° Colegiado:  xxxx del Col-legi Oficial d'Enginyers Industrials de Catalunya

NOTA:

Este informe no tendrd validez sino dispone del original de la firma del téchico

Anexos:

Manual de Procedimiento de Inspeccion de las Inspecciones de las Estaciones I.T.V. , fotocopia del
Predmbulo y de los apartados 7.4 y 8.4

Fotocopia del Informe de Inspeccion Técnica de Vehiculos n° xxxxxx de fecha xx/yy/200z,
Inspeccié de Seguretat per matriculacio.
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CURS DE FORMACIO PER A PERITS JUDICIALS

TiTOL: RECONSTRUCCIO D'ACCIDENTS COM A
MITJA PER A LA DETERMINACIO DE LA
CAUSALITAT.

Caso 5: VERTIDO DE GAS OIL EN INDUSTRIA

Autor: Juan Fdez-Goula Pfaff



Pericial Técnica Solicitada

Extremos que han sido solicitados:

> Dictamine el perito cuales han sido las causas mds probables de la ruptura del manguito flexible
causante de la fuga de Gas-Oil.

En razén del estudio de la documentacidn de que se ha dispuesto y de la inspeccién visual sobre las
instalaciones de xxx, y de la inspeccién del manguito flexible intervenido por Els Mossos d'Esquadra

Constata que:

1. -Antecedentes a proposito de la Instalacion:

De la informacidn recabada y la inspeccion llevada acabo se puede afirmar que el accidente sucedié
en una instalacién de reciente implantacion -se habia puesto en marcha dentro del mismo afio -.

La citada instalacién se encuentra disefiada cumpliendo todas las medidas de seguridad aplicables a
la ocasidn (depésito de doble pared, depésito para el vertido de rebosamientos, etc.).

Todos los equipos instalados son de nueva manufactura y presentan un aparente buen estado.

El manguito que sufrié la rotura formaba parte de la conduccion de Gas-Oil desde el Depésito
Nodriza .. hasta el lugar de consumo de Gas-Oil en las naves de xxxx.

El citado manguito trabajaba en baja presidn, pues tnicamente se veia sometido a la presién de la
columna de Gas-Oil situado en el techo de la nave (O metros recolumna de agua) pues la alimentacién
d se hacia por vasos comunicantes es decir aprovechando la diferencia de altura entre el depésito y
el lugar del consumo.

Segln después de que se produjese la fuga, se sustituyd el manguito flexible por una tuberia rigida.

2. -Inspeccion del manguito flexible roto:

En fecha xxx, se pudo llevar a cabo la inspeccion del manguito intervenido por la autoridad, en la
Direccié de Seguretat Ciutadana , segln el acta que se acompafia como anexo.

Se trata de un manguito fabricado por XXXX, que lleva grabado en el mismo la siguiente inscripcion:
XXXX 05 - DN25 - 90°C - 10 b - CSTBat -

Son medidas, en longitud son de 45 centimetros entre extremos de rosca, y 40 cm la totalidad de su
tramo flexible.

Rosca M30 (para emplear una llave de 36mm -distancia entre caras del hexdgona), y con un didmetro
exterior del tubo de 35 mm.

Se aprecia en primer lugar que el tubo de goma interior -el que se encuentra escudado por la malla
metdlica exterior-, presenta unas importantes deformaciones (hundimientos de pliegue, hacia el
interior del tubo) en dos puntos que se corresponden en el interior de su curvatura natural, y que
son los que se indican en la siguiente fotografia (incluso se trasluce algo por la deformacion de la
malla protectora.
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La persistencia de las citadas deformaciones transcurridos tanto tiempo, desde el desmontaje del
manguito flexible a principios de Junio hasta su inspeccion a finales de Noviembre han transcurrido
no menos de 6 meses en los que el tubo se ha encontrado desmontado y en posicion libre de
tensiones, es una muestra inequivoca de que el tubo de goma tiene “memorizada” una forma que
adquirié por haber estado sometido a tensiones por encima de su limite.

Dicho en lenguaje vulgar, sin duda el manguito flexible estuvo montado forzado, por resultar corto
para el lugar donde fue dispuesto, siendo también posible que se hubiese retorcido levemente.

De haber sido el manguito flexible suficientemente largo, ésta habria sido capaz de soportar sin
penurias un leve retorcimiento.

Observando el lugar de rotura del manguito, no se aprecia sefial alguno de manipulacién o corte que
fuese provocado por herramienta alguna, ya sea de corte o de presién (cuchillo en cualquiera de su
variedades, tenazas, alicates, tijeras cortafrios, etc.).

Caso Vertido Gas Qil.doc, 3 de 10



3. -Instalacion del manguito flexible roto:

En la inspeccion de la sala de bombeo he podido comprobar como el maguito flexible que se rompid
ha sido sustituido por una tuberia rigida pintada en naranja.
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Visto en siguiente la foto desde un plano normal, aparece como una "U" invertida (esta foto presenta
la tuberia rigida seglin se representa en los dibujos que siguen mds adelante).

: : .

Al lado mismo de la tuberia rigida que sustituyé el manguito flexible roto, se puede ver la
disposicién de otros dos manguitos flexibles, de menor calibre que el averiado, que translucen una
disposicién ligeramente forzada
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En la foto que sigue a continuacion, se puede apreciar la disposicion relativa del tubo rigido, sefialado
con una flecha, respecto de los dos de los flexibles del equipo de bombeo de Gas-Oil para suministro
a XXXX

en ambos manguitos flexibles se aprecia que han sido instalados con una ligera falta de dimension.

Mostrando las medidas del sistema con tuberia metdlica que sustituyé al manguito (la tuberia
naranja sefialada con una flecha en la fotografia anterior), la situacién -después de sustituido el
manguito es la siguiente:
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135 mm

A 265 mm

130 mm entre racords

¥ | A
[

E @ Diametro 35 mm.

250 mm de centro gje a pared

190 mm entre centros

240 mm entre centros de los gjes

El tubo representado en naranja se corresponde con el tubo rigido naranja sefialado con la flecha en
la anterior fotografia, y es el que sustituye al manguito flexible que se rompid.

De la observacidn del lugar y de la inspeccion del manguito intervenido, atendida su longitud y las
deformaciones permanentes que presenta, se puede reconstruir que su montaje fue como sigue:

T p
//"_'__““\\\
135 mm / / \
"f’ .

265 mm

190 mm entre centros

E @ Diametra 35 mm.

250 mm de centro eje a pared

240 mm entre centros de los gjes

Representdndose en rojo la postura forzada que tomé el tubo flexible (de 40 cm de longitud en su
tramo flexible), y en pdlide la postura que habria tomado un tubo flexible instalado con su dimension
"de manual”.

De modo grdfico:
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La correcta instalacién de un manguito flexible sobre dos embocaduras que son paralelas, requiere
que el trazado normal que mantenga el manguito en reposo tome una forma de “U", manteniendo un
radio de curvatura tan constante como sea posible (fotografia de la izquierda).

Cualquier manual de instalacion suele indicar grdficamente que una instalacién que obliga al manguito
a fomar una posicién como la que se muestra en la fotografia de la derecha se tiene que evitar, pues
se producen tales tensiones en la zona donde la curvatura se encuentra mds forzada (alld donde se
ha remarcado en rojo), que resulta habitual su rotura en tal punto.

Antes de acudir a ver la instalacién, pero habiendo visto la rotura del manguito flexible, quien esto
perita requirié, en conversacién con la direccion de xxxxx, si se podria obtener informacién de:

1. si la rotura se habia producido en el extremo del manguito correspondiente al que se
acoplaba en el ramal superior de la conduccién,

2. si la proyeccion del Gas-Oil que se escapaba por el manguito roto, lo hacia en direccion a la
pared de la sala, y

3. si la disposicion de la brida loca del manguito se ubicaba en el extremo correspondiente al
ramal inferior de la conduccién.

Consultado con el personal de mantenimiento que acudié en primer lugar el dia del siniestro, se pudo
confirmar que todas las respuestas eran afirmativas, lo que nos lleva a concluir que el manguito
que se dispuso carecia de longitud suficiente para utilizarse en el lugar y del modo como se
habia realizado la instalacién.

Sin embargo, al confirmarse cual era el extremo donde se habia producido la rotura y hacia donde
se proyectaba el fluido al salir, coincidiendo ademds con el extremo del manguito de rdcord fijo, y
pudiendo observar que los manguitos del equipo de bombeo de Gaséleo, dispuestos en paralelo al
averiado, fambién son cortos (segln se ve en los remarcados de la foto anterior en la que se ve la
instalacién), ello deja poco espacio a la duda sobre lo inadecuado de la longitud del manguito
averiado.

Por supuesto que la rotura del flexible de alimentacidn no se puede atribuir a una sobre presidn,
pues se tratar de una alimentacién por gravedad desde depésito atmosférico.
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Longitud adecuada del manguito flexible:

Atendido el dibujo que se muestra a continuacién, y con las medidas que se apreciaron “in situ” en la
instalacién, se puede estimar que la longitud del tramo flexible del manguito deberia de haber sido:
s

135 mm

265 mm

w
(=3
=] 130 mm entre racords
A 3
z
=
L)
R E | ¥
£ ¥
o -
@&
3 - @ Digmetra 35 mm.
» 250 mm de centro gje a pared N
D
240 mm entre centros de los gjes

El tramo curvado presenta un didmetro de 240cm (240 mm entre centros), lo que le corresponde un
desarrollo para la semicircunferencia de: D/2 x TT = 24/2 x 3,1416 = 37,7 cm.

A la citada longitud se le debe de afiadir el tramo recto de 13 cm (130 mm entre racords), lo que da
como resultado la necesidad de un manguito de 37,7 + 13 = 50.7 cm.

De lo que se deduce que al manguito la faltaban 10 centimetros para estar montado de un modo
desahogado y como corresponde a una buena praxis.

Se acompafia como anexo diversas fotocopias de grdficos de montaje de tuberias flexibles de
circuitos hidrdulicos.

Todos los indicios que se encuentran, después de haber inspeccionado la instalacion, conversado
con quien primero acudié cuando se produjo el vertido y visto el flexible roto, apuntan a que el
manguito flexible era corto, por lo cual en el momento de su montaje se debié de tirar del mismo
forzando su curvatura, para encarar la rosca del seqgundo extremo del manguito -el del rdcord
con tuerca libre o loca-, una vez que ya se habia fijado el rdcord -con su terminal fijo- en la
tuberia posterior -la mds proxima a la pared-.

Este primer forzamiento del manguito flexible para encarar la rosca del segundo extremo debié
de llevar al flexible a su limite de curvatura. Al proceder a continuacién al enroscado y apriete
del rdcord, sin ninguna duda se forzé el tensado de la malla flexible exterior de proteccion del
manguito y se inicié la rotura de la misma. Al llevar a cabo el apriete del rdcord, el operario no se
apercibe de que el esfuerzo que realiza para el apriete de la tuerca no sélo obedece a la friccidn
de la tuerca sobre su rosca, sino que también corresponde al estiramiento forzado que estd
haciendo del manguito flexible y la correspondiente rotura de su malla externa y el pinzado o
pellizcado del tubo interior, lo que inicia la rotura del manguito reduciendo o anulando su
resistencia mecdnica para soportar la mds minima presiéon.

Es opinidn de quien esto perita que la rotura se produjo inicialmente en la malla metdlica por sobre-
tensidén en la misma, escapdndose los hilos de la malla de la abrazadera del extremo superior del
manguito (el correspondiente al rdcord fijo), y deshebrdndose la malla. Este tensado del manguito
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obedecia exclusivamente a la falta de unos centimetros (estimados en 10) de longitud del tramo
flexible, que le hubieran proporcionado la holgura suficiente para evitar su “forzado”, y hasta para
soportar un cierto “retorcimiento” por reapriete del racord fijo una vez ya hubiese estado montado
el manguito.

Conclusiones

1. Sin lugar a dudas, la causa para que se diese la ocurrencia de la fuga de gaséleo fue un
incorrecto montaje original del manguito flexible, que carecia de la longitud suficiente para
como iba a ser instalado, lo que lo sometia a unas tensiones mecdnicas que nada tienen que
ver con la presion del circuito de Gas-Oil del que formaba parte.

2. No se aprecia falta de medidas de seguridad que hubieran podido evitar la fuga, pues el
sistema estd correctamente disefiado, y contempla las precauciones debidas a posible fugas
en los depdsitos de la instalacién

3. La rotura del manguito no obedecia a un mal uso, falta de mantenimiento o desgaste, pues se
trataba de una instalacion que le habia sido entregada a Bellsold escasos meses antes
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CURS DE FORMACIO PER A PERITS JUDICIALS

TiTOL: RECONSTRUCCIO D'ACCIDENTS COM A
MITJA PER A LA DETERMINACIO DE LA
CAUSALITAT.

Caso 6: ATESTADO ACCIDENTE CAMION

Autor: Juan Fdez-Goula Pfaff



Informe Pericial Técnico

Sobre el accidente de Camion Volcado.

Don Ingeniero

Certifica que:

"1.-  Ha estudiado la documentacion del Expediente facilitado por la
abogada de la parte, que de modo resumido se indica a continuacion:

e Atestat de la Policia - Mossos d'Esquadra, de la Comissaria de
xxxx, Nimero NAT: xxx, diligéncies ndm.: xxx, dels fets de
data xxxx,

e Permiso de Circulacion del vehiculo xxxx de matricula xxxx.

e Escrito del Accidentado Marin ante el Instituto Nacional de la
Seguridad Social, de fecha xxxxx, solicitando la imposicion de
la obligacién de pago del recargo del 50% sobre todas las
prestaciones de Seguridad Social.

e Acta de Infraccién Seguridad y Salud Laboral xxxx (AT-xxx) a
la empresa Construcciones xxxxx, que suscribié en fecha xxxx
el Inspector de Trabajo y Seguridad Social xxxx,

e Resolucién del exp. nim. BA/xxxx SS, del Departament de
Treball i Inddstria de la Generalitat de Catalunya, de fecha
xxxx, referido al acta nim. xxx,

"2.- Mediante consulta al visor de parcelas (SigPac sistema de
Identificacion de Parcelas Agricolas, de la web del Ministerio de
Agricultura, -http://sigpac.mapa.es/fega/visor/-) ha identificado el lugar
del accidente en el entronque de las carreteras donde sucedié el
accidente, y ha realizado comprobacién de los lugares aproximados de
inicio del recorrido, colision con la valla bionda de proteccién de la
carretera en el tramo considerado, y lugar donde acabé la carrera el
camién una vez hubo volcado.”

"3.- Ha inspeccionado el lugar de ocurrencia del accidente, y ha
confeccionado el reportaje fotogrdfico del lugar del accidente, que se
acompafiia en el presente informe.




Pericial Técnica Solicitada

Dictamine el Sr. Perito, a la vista de la documentacién facilitada y de la
visita de inspeccion sobre el lugar del accidente, las causas posibles de la
ocurrencia del accidente.

Dictamine el Sr. Perito, a la vista y andlisis de la documentacion
facilitada, si se puede considerar vdlida causa Indirecta Probable que se
manifesta en la "Diligéncia de Valoraciéo Teécnica Policial” que aparece en
la pdgina 13 del “"Atestat de la Policia - Mossos d'Esquadra, de la
Comissaria de XXXX, Nimero NAT: XXXXXXX, diligencies num.:
XXXXX, dels fets de data XXXX".

Antecedentes Facilitados

En fecha xxx, alrededor de las 12 horas del mediodia, y cuando se dirigia
conduciendo el camién xxxx cargado de bloques de hormigdn, don xxxx
sufrié un accidente de transito por abandono de la via por donde
circulaba y posterior vuelco del camién que conducia.

El citado Sr. xxxx tenia una antigliedad en la empresa para la que
realizaba servicios de conduccion del camién de la empresa, de alrededor
de 10 afios. Siempre en la empresa habia desempeiiado la misma actividad
de conductor, y estaba en posesién del carnet de conducir de clase "C",
adecuado para la conduccién de camiones de las caracteristicas del de la
empresa.

Un tarea habitual de su trabajo era la recogida de bloques de hormigdn,
dispuestos en pallets, en el domicilio del proveedor de los mismos, y su
transporte a la obra sobre la que estd trabajando el personal de la
empresa.

La carga del camidn, por ir paletizada, se cargé necesariamente con
carretilla elevadora (toro), disponiéndose el segundo nivel de carga (4
pallets) sobre la vertical del tren trasero del camidn.

El Sr. xxxx tenia en el momento del accidente experiencia minima de 10
afios en la conduccién de camiones, y en el estibado de la carga a
transportar en los mismos.

Para cualquier otro antecedente del caso, remito a los antecedentes que
obran en la documentacion de Autos mencionada anteriormente.



Informe

Andlisis de la trayectoria sequida por el vehiculo:

A continuacién se muestra sobre la Ortofoto -obtenida del Sistema de
identificacion de Parcelas Agricolas-, del lugar de ocurrencia del
accidente, la ubicacion de los diversos puntos correspondientes a la
secuencia fotografica del recorrido del camion en el trayecto previo a la
ocurrencia del accidente.

q, b, c, d, e, , g, h, i J

Secuencia fotogrdfica:



a. Limite 100 km/h

El camion accidentado tomaba la salida de Mollet. Pasado este
punto todos los ramales que hay hasta el lugar del accidente son de
salida (abandono de la via, y ninguno de entrada a la misma).

c. Salida de Mollet limitada a 60 km/h
: -1 —

e e e e A



d. Separacion de ramales, el de la derecha hacia CIM del Vallés, y el
de la izquierda hacia Mollet, que es el que tomé el camién.

e. Yaen el ramal que se dirige a Mollet:

f. Indicacién de la salida del ramal que se dirige a Mollet (por el
poligono industrial) a la derecha, y a Mollet/Barcelona para la
carretera N-140, -que es la que siguié el camion. Al fondo ya se ve
la sefial indicadora de una precaucion (ceda el paso a 150 m).




g. Sefial de Ceda el Paso a 150 metros, en el ramal para la
incorporacion a la N-140.

h. Lugar de inicio de la colision con la valla bionda de proteccién del
margen izquierdo (la 2% de las fotos tomada en sentido opuesto al
del avance de los vehiculos.

i. Sefial de direccion prohibida que se corresponde con el punto fijo
A (PFA) del informe de la Policia - Mossos d'Esquadra, de la
Comissaria de xxxxx, (Ndmero NAT: xxxxxx, diligéncies nim.:
xxxx). La foto ha sido tomada en el sentido opuesto al del avance

de los vehiculos.




j- Ramal de enlace y aceleracién del entronque de la B-140 (por la que
circulaba el camién accidentado) con la C-59. Al fondo se ve una
sefial indicadora de 80 km/h (que afecta plenamente a la via C-59).

Todo el ramal de entronque de la B-140 a la C-59 se encuentra
limitado a 60 km/h por la sefial inicial que se ha reflejado al inicio
de este reportaje fotogrdfico.

Nota: Debe de prestarse suma atencion a la denominacion de los diversos
tramos de las carreteras, para evitar confusiones y malos entendidos,
puesto que segln la referencia que se haya utilizado se puede estar
denominando la carretera como N-140 (segin la denominacion que adn
aparece en las fotografias que se han adjuntado y en las diligencias de la
Policia-Mossos d'Esquadra) y en otros lugares (en las diligencias, al
referirse a la carretera por la que circulaban los otros dos vehiculos
afectados) como C-59, segun la nueva nomenclatura de las carreteras de
la Generalitat de Catalunya.

Indicaciones del tacdgrafo del camién hasta el momento de la ocurrencia
del accidente:

De la correspondiente observacion del disco del tacégrafo (disco hoja
modelo klienze n°® 125-24/2EC4B), se desprende:

e de la informacion manuscrita: que el vehiculo xxxxx, conducido por
XXXXXX inici6 su recorrido el dia xxxx en xxx con 88.xxx km, y

e de la informacién proporcionada mecdnicamente por el tacégrafo:,
que el vehiculo empezé a circular entre las 8:15 y 8:20 de la
mafana de dicho dia. Después de diversos recorridos,
aproximadamente a las 11 y media (¢recogida de la carga que
transportaba en el momento del accidente?) inicié el que seria su
dltimo recorrido antes de sufrir el accidente. En este dltimo
recorrido hubieron momentos en que el camion circulé a una
velocidad comprendida entre los 90 y 100 km/h, sin llegar a



alcanzar esta Ultima cifra de velocidad. Prdacticamente a las 12 en
punto (de la hora en que estaba sincronizado el tacégrafo) se
produjo una detencién brusca. De la informacion del disco del
tacografo se desprende que instantes antes de la brusca
detencion por el accidente, el camion circulaba a 80 km/h (20
km/h por encima de la limitacion particular del tramo por el
que circulaba, -segln se ha documentado en el apartado anterior-,
y 10 km/h por encima de la limitacion genérica para camiones
en la carretera por la que venia circulando.

Sobre las diligencias de la Policia - Mossos d'Esquadra, de la Comissaria
de xxxxx, Nimero NAT: xxxx, diligéncies ndm.: XxXxXxXx:

En el punto la limitacion de velocidad que se menciona en la hoja 7 de
dichas diligencias, hay indicado: como limite genérico de la via: 90 km/h
(70 km/h para camiones), y que ho existe limitacién especifica del tramo.
Posteriormente, en diligencia para corregir un error se indica que la
velocidad mdxima permitida, como genérica de la via, es de 100 km/h y de
80 km/h para camiones.

En la fecha en que quien esto escribe, xx de xxx de 200x, ha
inspeccionado el lugar del accidente, segtin ha quedado demostrado en un
apartado anterior del presente informe, existe una limitacion especifica
de 60 km/h, que se sitda en el inicio del framo de entronques -todos ellos
de salida- considerado, y de la que no hay presencia alguna del fin del
limite de velocidad hasta pasado el lugar donde se produjo el accidente y
que es donde la variante B-140 ya se ha incorporado en la C-59.

No entra a considerar quien esto escribe si la velocidad genérica que
corresponde al framo lugar del accidente, es de 100 (80 camiones) km/h,
o si se corresponde con lo que en las Nuevas normas de Trdfico se
conoce con la denominacion de “"Resto de vias fuera de poblacion”, cuya
limitacién genérica habria sido de 90 (70 camiones) km/h, por tratarse
de un tramo de enlaces (B-140).

De la "Diligencia de Valoracié Tecnica Policial”, pdginas 12 y 13 del mismo
informe se desprende que:

e ‘el conductor tomd una fuerte curva a derechas" (“revolt fort a
dretes"),

e “a una velocidad proxima a la mdxima permitida para este tipo de
vehiculos en la mencionada via (80 km/h)', cuando segin se
desprende del tacdgrafo circulaba a 80 km/h y la via estaba
sefializada con un limite de 60 km/h,



o “como consecuencia de la velocidad el conductor perdic el control
del vehiculo",

e “al volcar el camion vertid la carga que /levaba -blogues de
hormigon- y éstos cayeron principalmente sobre el carril derecho
de la carretera C-59'

razones por las cuales se puede reflejar que la causa directa y
principal fue: la velocidad inadecuada (y excesiva) para el tfrazado de
la via (tal y como consta en las citadas diligencias).

Sin embargo, no se encuentra, en la documentacién que se recoge en las
diligencias, informacion alguna que pueda hacer pensar que se habia
producido una "mala estiba de la carga”, por lo que quien esto redacta no
entiende que en las diligencias se haga mencidn como "causa probable de/
accidente: Probable mala estiba de la carga que llevaba el propio
vehiculo".

Para quien esto perita, carece de credibilidad afirmar como causa la
mala estiba de la carga. De igual manera, con el mismo poder
argumental, se podria haber hecho mencién en las diligencias como causa
posible del accidente: “Probable distraccion del conductor al tomar la
fuerte curva a derechas”, o cualquier otra afirmacion similar que hubiera
acudido a la inspiracién del redactor. Sin duda, hay que evitar entrar en
el juego de buscar como causas del accidente, aquello que es
indemostrable.

Dictamen Pericial:

De los anteriores andlisis se desprenden los siguientes

Hechos objetivos:

Circulaba a 80 km/h cuando estaba sefialado a 60 km/h (se trataba de un
ramal -mdltiple- de desvio).

El conductor tenia conocimientos demostrados por mds de 10 afios de
desempefio del trabajo, y de Carné clase "C" apto para conducir camiones.

La carga y la estiba es conocimiento que se incluye en el carné de
conducir.

La carga del camién por ir paletizada, necesariamente se cargé con
carretilla (toro), disponiéndose el segundo nivel de carga (4 pallets) sobre
la vertical del tren trasero del camidn.

Los restos de la carga desprendida, se encontraban -segun consta en el
informe de la Policia-Mossos d'Esquadra- mas alld del lugar donde se



detuvo el camidn, y en posicion alineada con la trayectoria que seguia el
camion en el momento de abandonar la via y volcar. De ello se deduce que
la carga se movio y se desprendio como consecuencia del accidente,
no siendo causa del mismo. En caso contrario se habrian encontrado
restos de la carga antes del lugar donde quedé volcado el camion.

Hechos subjetivos:

No hay en el atestado elemento objetivo alguno que dé a entender
que la carga pudiera estar mal estibada, tal y como se apunta como
causa indirecta probable, en la Diligencia de Valoracié Teécnica Policial”
que aparece en la pdgina 13 del “"Atestat de la Policia - Mossos
d'Esquadra, de la Comissaria de xxxx, Numero NAT: xxxxxxx, diligencies
ndm.: XXXXX.

Conclusiones

1. La conjuncién del trazado de la curva en donde el camidon se salio
de la via, el dato de velocidad facilitado por el disco del tacégrafo
y la sefializacion vertical de la carretera en el inicio del tramo de
enlaces, no dejan duda de que el accidente se produjo por un
exceso de velocidad.

2. No se puede excluir la existencia de otras causas que se sumasen
para que se diera la ocurrencia del accidente.

3. Se carecen de datos objetivos que permitan considerar la mala
estiba de la carga como una de las causas adicionales para la
ocurrencia del accidente
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Informe Pericial

El que suscribe el presente documento, Don xxx, ...

Certifica que:

"1.- Ha estudiado la documentacién del Procedimiento (en fotocopia) que se la ha facilitado,
consistente en el COMUNICAT D'ACCIDENT: Dia xxx, Hora: xxx Patrulla: xxx, Agents: xx; Num.:
xxx, que incluye Croquis del lugar del accidente, fotografias del vehiculo causante del accidente y
del disco del tacégrafo del citado vehiculo

"2.-  En fecha xx de xxx de 200z y posteriores, se ha personado en el lugar del accidente para
visionarlo y examinarlo, verificando ademds visualmente el funcionamiento y la secuencia de cambios
de fase de los semdforos que gobiernan el transito en el cruce ...

"3.- En fecha 1 de Junio de 2006, se ha personado en el ATUNTAMENT DE BARCELONA,
Direccié de Serveis de Mobilitat, Servei de Regulacié del Trdnsit, para recabar informacion del
funcionamiento semafdérico del cruce en donde ocurrié el accidente,

"4.-  Paralelamente a la inspeccién sobre le terreno del lugar del accidente, procedié al estudio y
medicién del mismo mediante la visualizacion de la misma mediante las ortofotos que se pueden
obtener a través de la web (http://sigpag.mapa.es/fega/visor/), y que se incluyen a lo largo del
presente informe".

"5.-  Se ha tenido en cuenta para la elaboracién de las conclusiones, las propias experiencias
profesionales anteriores como profesional en pericia industrial, asi como a su formacién como
Ingeniero .."

"6.-  Enel redactado del informe que sigue, se ha guiado por su leal saber y entender, ...
Pericial Técnica Solicitada

Extremos que me han sido solicitados:

> Sefale el perito si muestra su conformidad con opinién/conclusion manifestada en el citado
Comunicat d'Accident. En caso contrario, que aclare sus diferencias.

En razén del estudio de la documentacion de que se ha dispuesto y de la inspeccién visual sobre el
terreno, se

Constata que:

1. -Datos de Interés

De la observacidn de las fotografias incluidas en el Comunicat d'Accident, se puede a preciar que el
perfil frontal del vehiculo causante del accidente es prdcticamente una vertical continua, por lo que
resulta altamente improbable que en el caso del atropello de un peatdn, éste pueda salir despedido
hacia arriba, como puede resultar habitual en el caso del atropello de un peaton por un vehiculo de
turismo.

Los Unicos testigos que aparecen en el Comunicat d'Accident, no pudieron ser testigos visuales del
accidente, pues como relatan en su Manifestacion de los Agentes (Testigos), pdrrafos 2°y 3% "
momento en que escuchd un fuerte golpe a su espalda. / Que al girarse, junto con el agente n° xxxx,
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observaron al peaton, ..” (sic), y en los propios dibujos esquemdticos con los que ilustran el
Comunicat.

De la observacion del disco del tacégrafo (modelo 125/24, es decir que mide hasta 125 km/h y
periodos de hasta 24h), se puede apreciar que desde que el autobds inicié la carrera en la que
sucedio el accidente, Unicamente habia superado los 40 km/h en una Unica ocasion, alcanzando
puntualmente en otras dos ocasiones la citada velocidad, y que en el momento del accidente el
vehiculo acababa de arrancar y circulaba a una velocidad que se estima comprendida entre 35 y 40
km/h.

2. - Estudio de la Mecdnica del Accidente

2.1.- Anadlisis de la senalizacion semaforica

Para mejor ubicar las luces semaféricas a la que nos referimos en el presente apartado, ....

2.2.- Visual de los agentes de la Guardia Urbana, situados en la calzada junto al
andén central del cruce:

Segln consta en el Comunicat d'Accident, del lugar donde se encontraban los agentes, la visual que
estos mismos tenian es como sigue, segtn la fotografia y plano que se adjuntan:

e En la zona rectangular se encuentra indicada la posicién estimada de los Agentes que
regulaban en Trdnsito.

e Dentro del circulo, se sefiala la ubicacion de las sefializaciones semafdricas a la que podian
acceder visualmente los agentes del transito.

e Con la flecha se indica aproximadamente la visual (desde la altura de los ojos en la foto) de
los agentes sobre las luces semafaricas por las que se guiaban.

De la foto como del plano, se aprecia que resulta del fodo mucho mds probable que la luz semaférica
por la que los agentes se guiaban fuese por la intermitencia dirigida a los vehiculos que giraban -foco
prdcticamente dirigido hacia la posicién en la que se encontraban-, que por la luz semaférica dirigida
a los peatones que cruzaban .., -cuyo foco se encontraba prdcticamente dirigido en un sentido
perpendicular a la visual de la que disponian los agentes, amén de la teja que cubre la luz y que
ejerce de pantalla opaca para aquellos que no miran el semdforo de un modo directo.
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Lugar del
atropello

2.3.- Visual de la parada del Autobuis y del Transito, desde el paso de peatones sito
en el lugar de ocurrencia del accidente:

Situando sobre el plano de Sefializacién correspondiente al cruce de ..., facilitado por Serveis de
Gestié de la Circulacié, del Ajuntament de Barcelona, los obstdculos visuales que se encuentran en el
enclave en cuestion, desde el paso de peatones, se puede apreciar con cierta claridad las
extraordinarias dificultades de visibilidad que en ese lugar encuentran los peatones debido a la
existencia de mdstiles, drboles, farolas y paneles publicitarios.

1 l Panel Publicitario

. .ﬂ&sfiles acometida eléctrica
s Arboles
o Farolas \

A continuacidn se reflejan diversas visuales del trdnsito de vehiculo ascendente por ..., segln se ve
desde el paso de peatones:
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Visionando los anteriores obstdculos visuales desde otros puntos de vista:

Del anterior reportaje grdfico, queda claramente de manifiesto que, si bien quien conduce por xxx,
en el sentido xxx, ve de inmediato a un peatdn que abandona la acera para disponerse a cruzar por el
paso de peatones que fue lugar de la ocurrencia del accidente, por el contrario, para un peatén que
se interna en el citado paso de peatones, le resulta prdcticamente imposible apreciar la venida de los
vehiculos que circulan, hasta que no estd prdcticamente en la calzada, y ello requiere hacer una
mirada en sentido perpendicular a su marcha, lo que hace muy improbable que un peatén abandone la
acera para internarse en la calzada sin atender a las luces semaféricas que le dan indicacién de paso
libre.

2.4.- Tiempo requerido por un autoblis de la linea xx para alcanzar el paso de
peatones de xxxx,

e arrancando desde el paso de peatones que se encuentra previo al cruce con la
calle xxx:

La distancia desde el paso de peatones que precedia a la calle xxx al paso de peatones que fue lugar
de la ocurrencia del accidente medido sobre la ortofoto obtenida, a través de Internet, de la
aplicacién (http://sigpag.mapa.es/fega/visor/), es de aproximadamente de 42 metros (la propia
aplicacién permite calcular las distancias y el valor medido lo proporciona al pie de la ortofoto).
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Para recorrer los 42 metros que separan ambos pasos de peatones, arrancando de uno de ellos, y
alcanzando el otro a una velocidad de 10 m/s (36 km/h) se necesitan no menos de 8,1 segundos’.

mMedir Distancia (™ ™ |

(Distancia que se menciona, verificada en la citada aplicacién del Ministerio).

Quien esto perita realizd, siguiendo el recorrido, el dia xxxx, con objeto del presente dictamen, la
prueba de controlar tiempos y velocidades del recorrido de los autobuses de la linea xxx desde el
inicio de su carrera. En concreto se verificé que, con trdnsito despejado, el vehiculo de calca xxxx
(de idéntico modelo que el vehiculo causante del accidente), arrancando con la trasera del vehiculo
superada la citada parada (autobus avanzado aproximadamente 20 metros con respecto a la parada),
alcanzaba una velocidad aproximada de 40 km/h en 13,4 segundos, y habiendo alcanzado ya entonces
por completo el vehiculo el paso de peatones ... del cruce en cuestion.

Resulta pues razonable considerar que un autobls de las caracteristicas de las de que produjo el
accidente, si arranca en la parada con su luz semafdrica en verde (antes de S36 del ciclo
semaforico) pero préximo a acabarse su tiempo de paso, por ejemplo en S33 tres segundos antes de
la finalizacién del mismo, llegard al paso de peatones anterior al cruce con su luz ya en dmbar, pero
lo mds grave es que, si no se detiene en el mismo, llegard al paso de peatones posterior al cruce,
alrededor del instante S49, cuando los peatones que transitan por el mismo lleven ya 4 segundos con
su semdforo indicdndoles el paso libre. A lo anterior hay que sumarle la presion que puede suponer
para el conductor de un vehiculo articulado como el que nos ocupa, la necesidad de superar con la
totalidad del vehiculo el paso de peatones para no obstaculizar la circulacion de los vehiculos que
viniendo por la calle xxxx, y de los peatones que debian de cruzar xxxx.

! Pues para un espacio recorrido de 42 metros, partiendo del reposo, y con una aceleracidn constante, el tiempo que se tarda
en recorrerlo es el cociente de 2 veces el espacio recorrido (42 m) dividido por la velocidad al final del recorrido (10 m/s,
correspondientes a 36 km/h del tacdgrafo).
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2.5.- Velocidad del autobis en el momento del atropello / Posicion de los peatones en
el momento de ser alcanzados / Tiempo de reaccién?:

2.5.1.- Datos y Hechos:

Para poder tratar el presente apartado, se disponen bdsicamente de 5 datos, que debidamente
estudiados pueden dar luz al respecto:

e El lugar de caida de la persona adulta segln consta en el Comunicat de I'Accident de la
Guardia Urbana,

0 segln consta en el Comunicat d'Accident de la Guardia Urbana referido en la relacion
de informacién de la que se ha dispuesto, en la INSPECCION OCULAR -y en los
croquis adjuntos- ("En el lugar se midieron 11,7 mts de desplazamiento de la peaton,
desde el final del paso de peatones sefializado donde se produjo el atropello hasta e/
lugar en el que quedd tendida la misma, ..., por lo que esta patrulla deduce que el
desplazamiento debid ser superior, ya que ambos cruzaban por el interior de/
mencionado paso” (sic)), y habida cuenta de la anchura del paso de peatones en donde
ocurrié el accidente (5 metros) se puede determinar que el desplazamiento del
cuerpo estuvo comprendido entre 11,7 y 16,7 metros.

e Lavelocidad del autobus segtin quedé grabado en el disco del tacdgrafo del mismo,

0 la velocidad, reflejada en el disco tacégrafo, segln el citado Comunicat d'Accident,
"Esta patrulla retird el disco tacografo del autobus, que se adjunta al comunicado, e/
cual marcaba una velocidad proxima a 40 km/h. si bien presentaba una diferencia con
el horario real del accidente de unos 30 minutos.”(sic),

era ligeramente inferior a los 40 km/h, y

% Debe de tenerse en cuenta en este apartado su funcién explicativa de la forma mds probable de ocurrencia del accidente,
atendido el sentido comln y la experiencia de quien confecciona el presente informe, ho pretendiendo ser una evaluacién con
resultados exactos, atendida la incertidumbre que se desprende de los limites de la informacién disponible. Se puede afirmar,
sin embargo, que los hechos sucedieron entre los valores que presenta el estudio.
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e La estatura de la persona atropellada, y la altura en la que se encuentra ubicado su
baricentro (centro de gravedad)

0 para una mujer adulta de 1,75 m de estatura -como era el caso de D? xxxxx-, su
baricentro se encuentra aproximadamente entre 0,90 y 1.00 m.

e La posicién de las manchas de sangre que segun el citado Comunicat d'Accident de la Guardia
Urbana, se encontraron a 1,90 metros de la aceray la posicién en las que aparece detenido el
autobls en las fotografias de después del impacto, con las huellas del impacto de los
peatones en su luna /parabrisas.

e El lugar donde finalmente quedé parado el autobds, estimado a unos 9 metros después del
final del paso de peatones segln las fotgrafias del citado Comunicat d'Accident de la
Guardia Urbana.

2.5.2.- Calculos / deducciones:

a.- Tiempo necesario de permanencia de los peatones en la calzada para llegar, desde la acera lado
mar, a lugar en el que fueron alcanzados por el autobus:

De los datos del atestado se desprende que se encontraron manchas de sangre de los accidentados a
1,9 metros de la acera, después de ser embestidos por el autobds, indicando un desplazamiento de la
peaton paralelo a la via.

No obstante, quien esto perita, -atendidas las fotos del autobls detenido- estima que la distancia
de los peatones hasta la acera, en el momento de ser impactados por el autobus, debia de ser
superior, puesto que el impacto que se aprecia en el parabrisas del autobus ya supera el valor citado
anteriormente, -la anchura de la cabina supera ampliamente los 2 metros-, y al que se ha de afiadir la
distancia respecto de la acera a la que circulaba el autobds.

De las citadas fotografias del autobls que constan en el Comunicat d'Accident (xxxx, 01 y 02), se
puede estimar que los accidentados habian recorrido ya prdcticamente 4 metros de la calzada, por
lo que, a razon de 1,2 m/s, que es la velocidad media de un peatén en un paso de peatones (4m / 1,2
m/s = 3,33 s) ya llevarian entre 3 y puede que 4 segundos en la calzada, y a la vista de los
conductores que circulando por xxxxx iban en sentido xxxx.

De ello se desprende que los peatones fueron embestidos cuando ya llevaban como minimo mds de 3
segundos en la calzada. Ello significa que habiendo iniciado la travesia del paso de peatones en el
momento que les correspondia, (545 del ciclo semaforico) fueron alcanzados por el autobls pasado
el S48 del citado ciclo.

b.- Desplazamiento de un sdlido en un trayecto horizontal minimo de 11,7 m:

Atendido a que la peatdn sufrié un desplazamiento minimo del lugar del atropello hasta la caida final
(x) de 11,7 m, se tiene que considerar que el modo de ocurrencia de este desplazamiento en
horizontal, en una direccion diferente a la que llevaba mientras cruzaba por el paso de peatones,
tuvo dos etapas:

e 1%- el autobls empuja durante una fraccién de tiempo el cuerpo de la peatén a la
velocidad instantdnea que llevaba (el autobls) en esos momentos. En el transcurso de esta
etapa se puede considerar que el cuerpo del peatdn en contacto con el frontal del autobus -y
apretado contra éste- se desplaza exclusivamente en horizontal, para a continuacion

e 2%- el cuerpo de la peatdn se proyecta, con la velocidad que le ha comunicado el autobds,
por delante del mismo, y cayendo en un movimiento parabdlico. Obedeciendo, el hecho de
desprenderse del autobls, al efecto de que la frenada que realiza el autobds, dnicamente
afecta a éste, y no al cuerpo de la peatdn que se encontraba por delante del mismo.
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de lo anterior se deduce que el desplazamiento horizontal una vez su hubo producido en
encontronazo, y del que se tiene medicién en el Comunicat de I'Accident, fue el correspondiente a la
suma de las dos etapas.

¢.- Movimiento parabdlico de caida de un cuerpo:

Atendido al perfil frontal que presenta el autobids causante del accidente, mediante el cual no es
posible que produzca el levantamiento del cuerpo de un peatdn al cual atropella, el tiempo de caida
vertical del cuerpo serd el mismo que el que resulta necesario para recorrer el espacio horizontal
que avanza durante su caida:

Movimiento en vertical: Ye=yo-2g ¥
Movimiento en horizontal: X = Xp *+ Vot

Por ello la 2% etapa considerada anteriormente significa que proyectdndose el cuerpo a una velocidad
vo, desde el momento que se desprende del autobls -siendo en aquel momento v, la velocidad
instantdnea del autobis-, se podrd determinar su desplazamiento en horizontal x., durante el
tiempo que duré la caida.

X., espacio durante el cual fue empujado el cuerpo por el autobds, antes de iniciarse la caida
propiamente, se obtendrd por diferencia de los espacios anteriores (el total medido en el atestado y
el de caida calculado.

d.- Tiempo de caida libre del cuerpo:

Atendido a que la caida del cuerpo de una persona por efecto de la gravedad se corresponde
prdcticamente con el tiempo del desplazamiento de su centro de gravedad en posicion de pie hasta
el suelo, fenemos un movimiento uniformemente acelerado en el que la aceleracién es “g" (gravedad),
y el recorrido de caida (y - yo) es de 0,95 m, resultando el tiempo de caida 0,44 segundos:

Tiempo de caida libre desde 0,95 m: + = W2 x 0,95 / 9,81) = 0,440 segundos .

Con los datos anteriores se ha establecido un cuadro de tabulacién en funcidn de las velocidades a
las que se pudo producir el impacto del autobdls con los peatones, considerado un intervalo de entre
39 km (valor maximo marcado por el tacégrafo) y 21 km/h que da un resultado fisicamente imposible
(pues, p.ej., el autobls habria estado empujando al peatdn mds alld del lugar en el que quedé
detenido el vehiculo), para llegar a la obtencion de un rango de valores posibles en la ocurrencia del
accidente. (Se adjunta el cuadro de tabulacién como documento adjunto)

e.- Espacio de caida (recorrido del peaton durante el tiempo de caida libre) (x - x.):

Atendido los valores conocidos # tiempo de caida libre 0,44 segundos y dando valores a v, velocidad
en el momento de desprenderse del autobus, el espacio recorrido en caida libre debié ser: x, = vt

En el cuadro que sigue como documento anexo se reflejan los valores para diversas velocidades
f.- Espacio de desplazamiento en horizontal x., empujado el cuerpo por el autobus:

Luego la peatdon fue empujada antes de desprenderse del frontal del autobds un minimo de x, = x -
vot, correspondiendo el recorrido minimo si la peaton hubiese sido alcanzada al final del paso de
peatones (x = 11,7) y el mdximo en el inicio del paso del mismo (x = 11,7 + 5).*

3 En cualquier caso se trataria de un tiempo comprendido entre 0,42 y 0,45 segundos (0,9 m = 0,428 s, 1,0 m = 0,452 s).

* Si se considerase que velocidad corresponderia al caso en el que el cuerpo Gnicamente hubiese sido impactado por el
vehiculo, es decir que hubiese salido disparado instantdneamente en el momento de ser alcanzado por el autobds, se tendria:
Velocidad minima necesaria para desplazar un sdlido, en un tiempo de 0,440 sequndos, un trayecto horizontal minimo de 11,7
m, o Velocidad teérica al inicio de la caida: vp = 11,7 m / 0,440 segundos = 26,58 m/s = 95,70 km/h, hecho a todas luces
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g.- Tiempo de /a 19 etapa (empuje del peaton desde el inicio del atropello hasta que se desprende de/
frontal del vehiculo):

Atendido a lo anterior se puede considerar el tiempo que se tardé en recorrer el espacio de empuje,
lo que podrd dar una idea de la existencia de frenada y de la magnitud (intensidad) de la misma.
Resulta un valor comprendido entre 0,64 y 157 segundos (segun el cuadro que se adjunta en el
anexo)’.

h.- Desaceleracion media en el intervalo de tiempo en que la peaton era empujada por el autobds:

Hay que entender que en esta primera etapa, el tiempo de duracion de la misma ha de ser reducido,
comprende el instante de impacto con los viandantes y una fraccion tiempo durante el cual se les
imprime la velocidad que lleva el vehiculo, y una posible fraccién de tiempo durante la cual son
empujados por el vehiculo a la velocidad de este. Simultdneamente el vehiculo puede estar perdiendo
velocidad, ademds de por el efecto del impacto, por los posibles efectos de la reaccién del
conductor del vehiculo en las que puede haber dejado de presionar el acelerador del mismo, o incluso
puede haber iniciado la accion de frenada sobre el pedal de freno. Sin embargo el valor de la
desaceleracién o pérdida de velocidad es limitado, pues de lo contrario finalizaria la 1* etapa porque
el cuerpo atropellado saldria proyectado por tener ya una velocidad superior a la del autobds.

i.- Desaceleracion necesaria del autobds para detenerlo a 9 metros pasado el paso de peatones:

Una vez desprendido el cuerpo de la viandante del frontal del autobus, a menor velocidad que llevase
éste en el citado instante, menos espacio le quedaria por recorrer el intervalo que le quedaba hasta
el lugar de su detencion definitiva, por lo que en la tabla del anexo se puede ver que si antes de este
momento hubiese reducido su velocidad a entre 24 y 30 km/h, (nicamente le restaban entre "iii23 y
97 cmlll”, respectivamente®, para el paro total del vehiculo lo que significaria una deceleracién
instantdnea de frenada por encima de los 35 m/s?, dicho de otro modo, siendo sometido el autobds y
sus ocupantes a entre 3,7 y 9,7 veces la fuerza de la gravedad. (De un modo grdfico, seria una
capacidad de frenada que supera la mdxima de la que es capaz de realizar un coche de Férmula 1).
Los valores correspondientes a las velocidades de 33 y 36 km/h, si bien exigen una frenada
brusquisima (entre 3 y 3,2 g)’ durante casi dos décimas de segundo (0,170 / 0,146) -véase la
columna siguiente del cuadro del anexo), caben dentro de lo téchicamente posible.

Todo el desarrollo del andlisis anterior demuestra, y asi lo entiende quien esto perita, que la
reaccion en conduccion del autobis no fue todo lo activa que era necesario para las condiciones
de la circulacion, pues apenas llegé a reducir la velocidad que llevaba en el momento del
impacto, lo que indica que apreté el freno muy poco antes. Asume, quien esto perita, que el
desarrollo de los hechos no tuvo que ser exactamente tal como se expone, -evidentemente no estuvo
en el momento y lugar para estudiarlo-, pero sin embargo si cree, segln su leal saber y entender, que
el anterior andlisis da unos valores limite correspondiente a los mdrgenes entre los debieron de
transcurrir los hechos que se relacionan en el presente informe. Es opinién que somete a la
consideracién de cualquier otro técnico mds informado y/o documentado al respecto.

imposible -atendida la velocidad registrada por el tacégrafo y a las prestaciones del propio autoblis-. Ello demuestra que
ademds de un impacto hubo un tiempo en el que el cuerpo de la victima fue empujado por el vehiculo, saliendo despedida
posteriormente, la viandante, del frontal del vehiculo y cayendo, por no estar sometida al efecto del empuje del autobs.

% En este punto se puede eliminar la posibilidad de los 21 km/h en el momento de desprenderse del autobds, puesto que en
este caso, ello habria sucedido a 9,3m, es decir, mds alld del lugar donde se detuvo el vehiculo.

® | os citados valores son el resultado de la resta de 9 m (lugar donde queda detenido el autobus) y el espacio recorrido por el
peatdn empujado por el autobls 8,77 y 8,03 metros.

7 " s .2 " .
Por "g" se entiende la aceleracién que corresponde a la “fuerza de la gravedad”, es decir 9,81 m/s?.
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Siguen a continuacién en el cuadro del anexo los valores correspondientes al tiempo empleado y el
recorrido realizado por el autobds para detenerse desde la velocidad de 39 km/h, atendido que la
velocidad en el momento de desprenderse los viandantes fuese la que aparece en la primera columna
del cuadro, considerada una desaceleracion constante.

J.- Tiempo y espacio recorrido por el autobus hasta su detencion:

Los valores de espacio recorrido por el autobls desde la velocidad de 39 km/h (dato del tacégrafo)
hasta su detencidn, considerando la velocidad, en el momento del desprendimiento, que aparece
reflejada en la primera columna (del cuadro del anexo) para los valores de 30 km/h o menos, nos
dicen que el autobls empezd a frenar a medio atravesar el cruce (23,7 m) de la calle xxxx, o incluso
antes de adentrarse en el mismo (37 m), a 24 km/h cosa a todas luces imposible, pues de haber
ocurrido de tal forma, no habria sucedido el accidente que estamos tratando.

El lugar donde finalmente quedé parado el autobis, a 9 metros del final del paso de peatones,
junto con los valores de la dltima columna del cuadro del anexo (Espacio recorrido por el
autobis desde 39 km/h hasta su detencion total) significa que el autobds dispuso entre 10,6 y
19,6 metros para frenar y detenerse, (cabe dentro de las prestaciones del autobls, de que éste
se detenga en un tiempo comprendido entre 2,0 y 3,6 segundos, significando una aceleracién de
entre 0,31g y 057g, valores posibles para un vehiculo de estas caracteristicas®. Luego es
perfectamente posible que el autobls se detuviera habiendo empezado a frenar cuando ya habia
entrado en el paso de peatones [hasta (10,6 - 9 =) 1,6 metros antes de concluir el paso de peatones]
o bien pocos metros antes de entrar en el mismo [19,6 - (9 + B) = 5,6 metros antes de introducirse
en el propio paso de peatones], es decir que prdcticamente no se hubiese iniciado la frenada
antes de la embestida a los peatones, habiéndose producido Unicamente la leve reaccion de
levantar el pie del acelerador.

8 se adjunta en los anexos diagrama de Distancias y tiempos de frenada en funcién de la velocidad (Enciclopedia SALVAT del
AUTOMOVIL, Tomo 6, pdg.: 106). La fuerza de frenado disponible depende de la adherencia entre el neumdtico y la calzada,
que es funcion del peso P del vehiculo: F = Py, donde s es el coeficiente de adherencia. También la masa M = P/g es funcién del
peso del vehiculo, por lo que resulta que la distancia de frenado es independiente del peso del vehiculo.
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k.- Tiempo de reaccion :

Atendido al lugar en el que fueron embestidos los peatones, éstos llevaban ya entre 3 y 4 segundos
en la calzada (véase el punto ‘a”del presente apartado; en realidad no menos de 3,33 segundos de
permanencia en la calzada), y en consecuencia, en la visual de todos aquellos vehiculos que circulando
por xxxx cruzaban xxxx en sentido xxxx.

Si se comparan ahora los tiempos, desde cuando el autobus circula a 39 km/h y desde el momento
del impacto, hasta la detencion del autobls en ambos casos (recuadros que se encuentran
superpuestos en columna en el cuadro anexo que se adjunta) para las velocidades de impacto de 36 y
33 km/h, haciendo una resta de los mismos, se obtiene los valores (para la columna de minimos) de
1,1 (= 2,0-0,87) segundos a 36 km/h, y de 1,4 (2,3-0,91) segundos a 33 km/h.

Comparando nuevamente estos resultados de tiempo con el tiempo en que los peatones se
encontraron en la calzada 3,33 - 1,1y 3,33 -1,4, a 36 y 33 km/h, respectivamente, se obtienen 2,3 y
1,9 segundos que corresponden al “primer retraso” o tiempo para percibir y reconocer el estimulo
externo (véase la nota a pie de pdgina referida al tiempo de reaccién).

Siguiendo con la definicién del tiempo de reaccion definida en la nota al pie de pdgina, el tiempo
referido dos pdrrafos antes (1,1 y 1,4 segundos a 36 y 33 km/h, respectivamente) es la estimacion
del tiempo que debié de corresponder al “segundo periodo de tiempo durante el cual el cerebro del
conductor se da cuenta de la situacion que se ha producido ..." mds “el dltimo retraso por el tiempo
que transcurre desde la emision del impulso motor por parte de los centros nervioso hasta el
cumplimiento efectivo del movimiento requerido: levantar el pie del acelerador para situarlo en el
freno”

En razon de lo anterior, entiende quien esto perita, con la informacion de que se ha podido
disponer, que el retraso de reaccion del conductor del autobds, para decidir, ante la presencia
de peatones en la calzada, la maniobra a realizar estuvo comprendido entre un 1,9 segundos y
un mdximo de 2,3 segundos, valores a todas luces ambos que resultan excesivos para
considerar que se estaba llevando una conduccion suficientemente atenta y en manos de un

 TIEMPO DE REACCION - Tiempo empleado por el conductor en realizar una accién razonada como consecuencia de un
estimulo externo.

Durante la marcha, y en particular en las situaciones de emergencia, es muy importante que el conductor realice todas las
maniobras adecuadas con el menor retraso posible con relacién al momento en que aparece su necesidad. Dicho retraso, cuya
duracién puede variar desde una fraccién de segundo (0,1 s) hasta varios segundos, se debe al tiempo necesario para el
desarrollo de todas las fases que, a nivel psiquico y fisico, determinan la reaccién razonada.

un primer retraso es el debido al tiempo necesario para percibir y reconocer el estimulo externo. A este propdsito, la
percepcién de un estimulo simple, ..., es relativamente rdpida; ...

en este momento existe un segundo periodo de tiempo durante el cual el cerebro del conductor se da cuenta de la situacion
que se ha producido y decide, segun las circunstancias, las maniobras a realizar.

Este periodo puede ser brevisimo si el conductor se halla preparado (por experiencia) para afrontar dicha situacién, es decir,
si ya sabe cémo debe reaccionar ante dicho estimulo (en el limite, se tiene la reaccidn instintiva). En cambio, puede pasar a
ser relativamente largo si la situacion resulta nueva para él, caso en el cual el cerebro se halla dedicado durante cierto tiempo
a pensar y elegir lo que considera el mejor comportamiento frente a aquella circunstancia particular para la que no estd
preparado.

El dltimo retraso estd determinado por el tiempo que transcurre desde la emisién del impulso motor por parte de los centros
nervioso hasta el cumplimiento efectivo del movimiento requerido, como, por ejemplo, ..., levantar el pie del acelerador para
situarlo sobre el freno, etcétera.

La suma de estos 3 periodos da el tiempo de reaccidn que, como se ve, no depende Unicamente de la rapidez de reflejos, sino
también del tipo de estimulo, de su perceptibilidad y, sobre todo, de la experiencia y la habituacién a la conduccidn.

Ademds, para una misma situacién y un mismo individuo, el tiempo de reaccién varia mucho con la atencién que el conductor
presta a la conduccidn y sus condiciones psiquicas y fisicas. En efecto, la desatencion provoca retrasos en la percepcién de
estimulos externos, y el cansancio psiquico y fisico lleva a indecisiones en la interpretacion del estimulo y a una lentitud en los
movimientos. (Enciclopedia SALVAT del AUTOMOVIL, Tomo 10, pdg.: 101)
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conductor profesional. Incluso si se hiciesen los cdlculos con los valores de las columnas de
madximos, las resultantes de 1,1y 1,7 segundo son resultados excesivos como retraso de la reaccién.

No se debe de confundir el anterior retraso de reaccion (1,9 a 2,3 segundos) con el tiempo de
reaccion de que disponia el conductor, que dado que los peatones atropellados no aparecieron
instantdneamente en el punto de encontronazo, sino que precisaron, como se ha reflejado
enfre 3 y 4 segundos de presencia en la calzada para alcanzar el lugar donde fueron
impactados (3,33 segundos en el cdlculo), y era éste el tiempo de reaccion del que disponia el
conductor para llevar a cabo cualquier maniobra que evitase el accidente.

3,3 segundos antes del momento en el que se produjo el encontronazo, a 39 km/h el autobls se
encontraba a 10,8 m/s x 3,33 s = 36 metros, y prdcticamente aln no se habia introducido en el
cruce de la calle xxxx y Unicamente habia atravesado el paso de peatones del lado xxxx; sin
embargo, los viandantes, en el paso de peatones del lado xxxx, ya se encontraban sobre la calzada.
Como ha quedado reflejado el los datos del cuadro que se anexa, el autobus habria podido ser
detenido recorriendo entre 10,6 y 19,6 metros con una duracién de la frenada entre 2 y 3,6
segundos™, en el caso de una reaccién inmediata en el momento de apercibirse del obstdculo a la
circulacion, lo que hubiera evitado cualquier accidente. Es mds, aunque se hubiese esperado algo mds
de un segundo en reaccionar, aun podria haber detenido el autobus antes del lugar en el que se
produjo la embestida, puesto que en el primer segundo habria recorrido los primeros 10,8m, luego
todavia le restarian 25,2 metros para alcanzar el obstdculo que tiene delante. Frenando
enérgicamente, -y tfomando los valores mdximos de la tabla referida-, en los siguientes 3,6 segundos,
recorreria hasta detenerse (nicamente 19,6 metros, por lo que el vehiculo habria quedado detenido
-como maximo de cerca-, a 5,6 metros (36 - 10,8 - 19,6) por delante del obstdculo, evitando con ello
alcanzarlo.

2.6.- Otros:

Sorprende que, vistos los tiempos que se reflejan en los pdrrafos precedentes y en apartados
anteriores, que no se observe ni conste maniobra de evasion alguna por parte del autobus, con
objeto de evitar el atropello de aquellos peatones que ya llevaban un tiempo considerable en la
calzada. El citado hecho podria ser prueba de que la atencion en la conduccién no estaba
precisamente en los posibles obstdculos que el vehiculo tenia frente a su trayectoria.

Conclusiones

1. Sin lugar a dudas, el tiempo de reaccion, del conductor del autobls desde que impacta con
los viandantes hasta inicia la frenada del vehiculo, y que se ha podido establecer en el
presente informe es indicativo de que concurrieron uno de los dos puntos siguientes o
ambos para que se diese la ocurrencia del accidente:

a. Una falta de atencion suficiente en la conduccion, lo que pude llevar a una falta de
determinacion en la realizacién de la maniobra de frenado, y/o

1 batos que se corroboran, para coeficientes de adherencia de 0,7 y superiores, en la extrapolacién hacia el origen de
coordenadas, en el diagrama de "Distancias y Tiempos de Frenado en funcién de la velocidad” que se adjunta como documento
anexo, en el que puede comprobarse como a 40 km/hora cualquier vehiculo puede parar en una distancia sensiblemente
inferior a 20 metros y en un tiempo sensiblemente inferior a 2 segundos, cualquiera que sea la superficie y el estado de los
neumdticos.
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2.

b. La voluntad de superar, el conductor del autobls, el paso de peatones que seguia a
la travesia de la calle xxxx, circulando por la xxxx, con objeto de no obstaculizar el
trdnsito ascendente de la calle xxxx al haber atravesado el cruce con la citada calle
concluida la fase semaférica de via libre, y ya entrado en la fase de despeje (Ambar)
o incluso en la fase de prohibicién de paso (Roja), -no debiendo olvidarse de que se
trataba de un vehiculo de dimensiones extraordinarias, autobds articulado, préximas
al limite legal autorizado en el cédigo de circulacion.-

Atendida la reducida visién que se tiene desde el paso de peatones lugar de ocurrencia del
accidente, sobre los vehiculos que ascienden por xxxx, parece muy improbable que los
peatones accidentados -y buenos conocedores del lugar por su vecindad al mismo-, se
aventurasen a cruzar con el semdforo del paso de peatones que les correspondia en rojo.

De los anteriores se puede concluir que los peatones accidentados en modo alguno fueron
causa del accidente que les perjudicé, y carece de sentido la manifestacion como causa
probable del accidente de que fueran los Viandantes quienes desobedecieron la sefial del
semaforo.

Tras todo el estudio que antecede, es opinién de quien esto perita de que la causa mds
probable del accidente es por no ajustarse, el autobds, a la fase verde en el semaforo
que le afectaba concluyendo que sin duda el autobls empezd a superar el paso de peatones
anterior al cruce con xxxx, superado ya el S36 (dmbar) del ciclo semaférico y con toda
probabilidad superando también el S39 (rojo) del citado ciclo, y ocurriendo el atropello en el
tiempo S45 a S49 del citado ciclo semafdrico o incluso posterior, y, en todo caso, por una
falta de atencién suficiente en la conduccién.

Barcelona, xx de xxxx de 200z

Informe de xx pdginas correlativas numeradas del n® xx1 al n® xxz

El abajo firmante ha actuado como Experto independiente, segin su leal saber y entender, no
estando sus conclusiones condicionadas en forma alguna.

Fdo.:

XXXX

Titulacion: Ingeniero

N° Colegiado:  xxxxx

NOTA:

Este informe ho tendrd validez sino dispone del original de la firma del técnico

Anexos:

Diagramas Semaforicos de los cruces de xxxx con las calles xxx en la fecha de ocurrencia
del accidente.

Cuadro de tabulacién de Espacios y Tiempos en funcidn de la velocidad.

Distancias y Tiempos de Frenada en Funcidn de la Velocidad.
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Anexo

Velocidad

Tiempo autobus

Tiempo peatén

Tiempo autobus

Espacio autobus

Autobls en el |Tiempo Recorrid Recor'r'ld’o del ) ., . Desaceleracidn final desde desde el desde 39 km/ desde 39 km/
o del peatdn Tiempo de | Desaceleracién media para detener el . . ., .,
momento de de h . . R . , desprendimiento | impacto hasta| hasta detencion hasta detencién
desprenderse los| caida peaf?n empujado !:)or empuje | en el fiempo de empuje| autobls a 9 mefros peatdn hasta la caida al total a total a
en caida | el autobds del paso de peatones , ., .,
peatones detencién total suelo desaceleracién desaceleracién
k) m/s) | () | xem) | x.(m) © @) @] s | () s) s) s) (m)
min | max | min | max min max min | max min max min max
39 10,8 477 693| 11,93/0,640| 1,101 0,00{0,0f 0,00/0,0 28,38 29 0,191 108 154 17 2,6 9,0 14,0
36 10,0 440 7,30| 12,30/0,701| 1,181 119|041 0,71/01 29,40 3,0 0,170 1,14 162 2,0 3,0 10,6 16,4
33 9,2 403 767 12,67/0,767| 1,267 217|02| 1,32|01 0,146 1,21 1,71 2,3 3,6 12,6 19,6
30 8,3 0,440 3,67 8,03 13,03/0,838| 1,360 2,98|0,3| 184|0,2 0,116 1,28 2,8 15,2 23,7
27 75 3,30 8,40| 13,40/ 0916| 1,462| 3,64/04| 2,28(0,2 0,080 1,36 18,8 29,2
24 6,7 293| 8,77| 13,77| 1,002 1573| 4,16/0,4| 2,65(0,3 0,035 1,44 23,8 37,0
21 58 2,57 RERCIIEEE] 1.096] 1696] 45605 2,95 154 310 483
Velocidad Tiempo desde
Autobls enel | impacto con el
momento de peatdn hasta
desprenderse | detencidn total del
los peatones autobls
(km/h)] (m/s) (s)
min max
39 10,8 0,83 1,29
36 10,0 0,87 1,35
33 9,2 0,91 1,41
30 8,3 0,95 1,48
27 75 1,00 154
24 6,7 1,04 1,61

* Cuadro de tabulacién de Espacios y Tiempos en funcién de la velocidad
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Informe Pericial

que suscribe Don xxx, Ingeniero xxxxx, designado por ...

Antecedentes Facilitados

Dicho vehiculo, que fue vendido de Ocasién por XXXXX, y sometido a la preceptiva Inspeccién
Técnica de Vehiculos en fecha de xxxxx, fue el causante de un accidente de circulacién por alcance
al dia siguiente de haber sido adquirido y sometido a la ITV.

La apreciacion de la conductora del vehiculo en el momento de producirse el accidente fue que los
frenos no le respondieron.

Los dafios que se produjeron en el vehiculo en cuestién fueron, de modo genérico sin detallar,
abolladura en el capé delantero y rotura de un faro.

Manifiesta el cliente que a veces al frenar los frenos hacen ruido como de pastillas agotadas (roce
metal con metal).

Manifiesta el cliente que si el accidente se produjo por un mal estado de los frenos del vehiculo que
acababa de adquirir, es responsabilidad del establecimiento que le vendié el vehiculo.

Informe

En fecha xxxx me personé en el concesionario de XXXXXX, sito en calle xxxx de Barcelona, para
inspeccionar y probar el vehiculo en cuestién.

Inspeccion visual.

Montado el vehiculo en el elevador se comprobd, previo desmontaje de las ruedas delanteras, que el
espesor de las pastillas de frenos era correcto, y que los discos de freno, si bien tenian un desgaste
apreciable, no era éste anormal y podia corresponder al de un vehiculo con ciento once mil
kilémetros (el Odémetro indicaba 111.793 km).

Ll

Pinza de freno delantero derecho Pinza de freno delantero izquierdo

El espesor de las zapatas de freno trasero no se podia apreciar a través del agujero de registro,
pero se suponia, y después se comprobd, que no habia problema en los frenos traseros.
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Prueba dindmica

Al realizar la prueba dindmica del vehiculo en las calles de alrededor del concesionario se aprecia:

La potencia de frenado es correcta, no mostrdndose insuficiente.

El tacto inicial es muy suave, pero no da el menor atisbo de ser esponjoso, por lo que se
estima que el circuito tiene un sangrado correcto y sin problemas.

La respuesta a una frenada violenta da como resultado el bloqueo de las ruedas delanteras,
bloquedndose en todos los casos antes la rueda delantera izquierda.

Se produce un ruido ocasional (¢en el lado derecho?) cuando se hace una frenada larga que
se ha iniciado la misma con un poco de fuerzay se hace que la frenada se alargue. El ruido no
comienza a la vez que la frenada sino que se inicia con un cierto retraso. Debe de corregirse.

Progresividad de la frenada: el comportamiento de los frenos de este vehiculo requiere
una cierta habituacion pues existe un primer tramo en el que, segin se incrementa la
presion sobre el pedal, la frenada es muy suave y parece que el vehiculo frena poco. A
medida que se incrementa la presién sobre el pedal de freno aparece un cambio en la frenada
(escalon en la respuesta de la frenada, posiblemente por la plena incorporacién de la
asistencia del servo-freno) que la hace muy potente y en la que se alcanza el bloqueo de las
ruedas delanteras con mucha facilidad. Este cambio de respuesta hace que en este tramo
de frenada resulte dificil de dosificar. Se presume que este comportamiento es inherente
a este modelo de vehiculo. Sin embargo es posible, -no se ha comprobado este punto-, que
mediante la intervencién del taller se pueda regular la progresividad de la frenada haciendo
que la entrada de la accién de la asistencia del servo-freno se inicie antes y con menor
brusquedad, dando con ello un resultado de una frenada mds dosificable.

Resumen

Una vez inspeccionado el estado del equipo de frenos del vehiculo y realizada breve prueba dindmica
del mismo, se aprecia:

1.

El vehiculo se encuentra en condiciones adecuadas y seguras para la circulacién en el trénsito
rodado, como se constata en el Informe de la Inspeccion Técnica del Vehiculo.

El estado y desgaste de las pastillas de freno delantero es correcto y se encuentran con
algo mds de media vida funcional, atendido a su espesor.

El desgaste de los discos de freno delantero es adecuado y aceptable para un vehiculo con
algo mds de 110 mil kilometros.

Se aprecia una ligera tendencia a bloquearse antes la rueda delantera izquierda que la
derecha en el caso de realizar una frenada violenta. Se confirma la coherencia de esta
apreciacion con el informe de la Prueba de frenada de la ITV, que da un valor mds alto (1990
N) para la rueda izquierda que para la derecha (1630 N)

Aparece un ruido ocasional, si se entra con un poco de fuerza en la frenada al alargarla. Es
un ruido que se deberia de corregir, y puede inducir a error por parecerse a un ruido de
contacto metdlico de las pastillas de freno cuando se encuentran agotadas -lo que no es el
caso-.
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6. La progresividad actual de la frenada de este vehiculo puede requerir un cierto periodo de
acomodamiento para conductores que no sean expertos o que no estén habituados a conducir
vehiculos de diferentes caracteristicas.

Conclusiones

Una vez inspeccionado el estado del equipo de frenos del vehiculo y realizada breve prueba dindmica
del mismo, se concluye:

1. El vehiculo se encuentra en condiciones adecuadas y seguras para la circulacién.
2. Aparece un ruido ocasional, que se debe de corregir.

3. La progresividad de la frenada de este vehiculo requiere un periodo de habituacidn para
conductores que no sean expertos. Si existe la posibilidad de regulacion del funcionamiento
de la asistencia a la frenada (el servo-freno), se debe de actuar reguldndolo para obtener
una respuesta mds progresiva y con un escalonado de respuesta menor.

Barcelona, xxxxx

Informe de 4 pdginas correlativas numeradas:

El abajo firmante ha actuado como Experto independiente, segln su leal saber y entender, no
estando sus conclusiones condicionadas en forma alguna.

Fdo.:
Titulacién:

N° Colegiado:

NOTA: Este informe no tendrd validez sino dispone del original de la firma del técnico

Anexos:

Fotocopia de fax del Informe de Inspeccién Téchica de Vehiculos n® xxxx de fecha xxxx, Inspeccié
Periodica Obligatoria.
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CURS DE FORMACIO PER A PERITS JUDICIALS

TiTOL: RECONSTRUCCIO D'ACCIDENTS COM A
MITJA PER A LA DETERMINACIO DE LA
CAUSALITAT.

Caso 9: DESCARGA ELECTRICA

Autor: Juan Fdez-Goula Pfaff



Don XXXX

Certifica que:

"1.- Ha estudiado la documentacién del Procedimiento facilitada por el Juzgado de Instruccién n®
xx y ha examinado las actuaciones.”

"2.-  En fech axxx de 200x, se ha personado en el lugar del accidente, para hacerse in situ idea
de cémo pudo suceder el accidente a la vista de cémo se encontraba el tendido aéreo la carretera
segun las fotografias fomadas antes de la reparacién de la misma.”

"3.- En fecha xxx de 200x, se ha entrevistado con XXX de FECSA-Endesa.”

"4-  En fecha xxxx de 200x, se ha entrevistado telefénicamente con XXXX, Jefe de
mantenimiento de Planta Externa Catalufia, como interlocutor técnico de Telefdnica de Espafia,
S.A.\U., a propdsito de las circunstancias de la linea en la que ocurrié el accidente, y como respuesta
a cuestiones referentes a la consulta que mediante el correo electronico solicité a través la
Secretaria Territorial de Catalunya, sobre pericia encargada. A resultas de la conversacion se me
hicieron llegar por correo electrénico diversos datos de los que habia solicitado.”

"5.-  Ha recurrido, para la elaboracion del presente informe pericial técnico a bibliografia
especializada del Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales, Instituto Nacional de Seguridad e
Higiene en el Trabajo Seguridad en el Trabajo, 2° edicion Noviembre 1990, y NTP 400: Corriente
eléctrica: efectos al atravesar el organismo humano, y de autores de reconocido prestigio y
experiencia como es el ingeniero Antonio de Montoliu, autor entre otras, de la obra: La Seguridad en
la Explotacion y Mantenimiento de las Centrales Hidroeléctricas (Como prevenir riesgos en
Centrales Nucleares y Térmicas)."

"6.-  Ha consultado al Servei Meteorologic de Catalunya para tener conocimiento de las variables
meteoroldgicas que reinaban en el lugar y momento del accidente”.

"7.-  Ha tfenido en cuenta para la elaboracién de las conclusiones sus propias experiencias
profesionales anteriores correspondientes a un lustro de trabajo como ingeniero en la produccion de
energia eléctrica en mini Centrales Hidroeléctricas."

"8.-  Enel redactado del informe que sigue se ha guiado por su leal saber y entender”.



Pericial Técnica Solicitada

Practiquese prueba pericial a fin de que previo examen de los antecedentes, e inspeccion del
lugar emita dictamen sobre las causas técnicas que pudieron motivar el accidente y cuantas
derivadas estime conveniente para mejor comprensién del hecho.

Dictamen sobre la Pericial Técnica Solicitada:

1. Inspeccion visual del lugar de ocurrencia del accidente

Después de la inspeccién visual sobre el terreno se pueden establecer que se trata de una serie de
instalaciones de diversas compafiias (eléctrica, alumbrado publico, telefénica) que dan como
resultado un tendido caético y tremendamente solapado. Ante la primera impresién uno tiene la
tentacion de calificarlo de tercer-mundista, con tendido de todas compafiias, y ademds cables
desnudos que tienen la misién de aportar solidez estructural al tendido.

En la foto que precede se pueden apreciar dos postes (teléfonos a la izquierda y eléctrico mds
alumbrado publico a la derecha), y como los tendidos de cables de unas compafiias se apoyan en los
mdstiles de la otra, asi como el contacto que se produce en el aire de cables diversos, ya sea de
soporte o de tendido.
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Configuracidn del lugar del accidente:

8 6 2004
e

En ambas fotografias, el poste de la izquierda soporta el tendido de la compafiia eléctrica y del
alumbrado publico, y el poste de la derecha soporta el tendido telefénico, y es segtn las indicaciones
que se me han proporcionado el poste en el cual se estaba trabajando en el momento de la ocurrencia
del accidente.

Entre ambos postes hay una distancia inferior al metro y medio.

El cartucho que se encuentra a media altura del poste de la derecha es el cartucho que encierra las
conexiones del mazo de cables de telefonia en el que se estaba interviniendo.

Siguiendo con el recorrido del informe grdfico que obra en autos se pueden realizar las siguientes
fotografias:

Siguiendo el trazado por la calle AAA, alejdndose del cruce con calle BBB.

Caso Descarga Eléctrica.doc, 3dell



En la foto de la derecha, el cable superior que se ve a la derecha de la foto es el cable trifdsico mds
neutro de la conduccion eléctrica de FECSA-Endesa, y en el mismo lado derecho de la foto el cable
inferior es el correspondiente al alumbrado publico.
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En las dos fotos anteriores puede ver, en la de la izquierda como el cable del tendido ¢telefénico?, -
linea inferior mds gruesa (y descendente de izquierda a derecha) en la foto, se ha
descolgado/desprendido de su cable de sujecién que es el paralelamente a él se encuentra mds a la
derecha, y donde su puede apreciar que estd en contacto con un cable que se encuentra por encima
de él que se ve en sentido ascendente de izquierda a derecha de la foto, y que resulta ser un cable
tensor para la fijacién de un poste de tendido eléctrico.

En la foto de la derecha se puede apreciar que el cable tensor de la anterior foto estd amarrado a
un drbol del bosque lindante, lo cual no es correcto.

La causa mds probable para que se produzca la interferencia entre el cable tensor del poste y el
cable de sujecion del tendido, es la existencia anterior del tensor, y una posterior instalacion del
tendido que se lleva a su posicién elevada tensando el cable dispuesto en forma de U entre dos
postes contiguos.

A medida que se tensa estirando por sus extremos en los postes, el cable del tendido se eleva del
suelo reduciendo la "barriga” de la U, hasta llevarlo a su posicion definitiva en la altura entre postes.

Una instalacion no lo suficientemente cuidadosa hizo que ho se tuviera en cuenta que el trazado del
cable tendido se encontraria en un punto por encima cuando se cruzase con el cable tensor del
poste, por lo que al hacer el tendido se produjo la interferencia elevando el cable tensor del poste al
querer elevar el cable del tendido mds alld de lo que permitian las circunstancias.

La existencia de esta interferencia provoca la rotura de las fijaciones del cable de sujecion con el
cable que de ¢l debe de colgar, razén por la que se encuentra desprendido.

No existe ninguna razén para hacer pensar que por este contacto entre el cable tensor del poste y
el cable de sujecién del tendido se puede derivar corriente alguna al lugar en donde se encontraba el
operario que resulté accidentado, por las siguientes razones:

e No debe de existir contacto metdlico/conductor entre el cable de sujecién del
tendido y el mazo de cables que sustenta.

e Si hubiese existido una derivacion eléctrica por el cable tensor del poste, resulta
muy improbable que las protecciones del tendido eléctrico/alumbrado publico
hubiesen permitido que se mantuviera el tendido en tension, y que no hubieran
provocado el corte de la linea.

2. Informe de Inspeccion del Trabajo

En relacion al informe de Inspeccién de Trabajo realizado por la Inspectora MS sobre el Accidente
laboral de D. APF, se refleja a continuacion dnicamente los puntos en que este perito no estd
conforme o cree tener razones para formular una opinion diferente:

1.- "En aquesta operacid, com que els cables son molt fins i ho es fan servir eines de tall, cal
treballar sense guants” (hoja 80 de autos, pdrrafo pendltimo)

Atendido a lo que refleja el parte de Dr. EAV / Medicina del Trabajo (hoja 69 de autos, 2° parrafo):
..probablemente salida por la mano con la que manijpulaba con unas tijeras.. (sic), y a las tensiones
que existen en los mazos de cables de telefonia cuando estos transmiten sefiales de RDSI (75, 96 y
hasta 103 V cc) como se verd mds adelante, no resulta admisible considerar que “se ha de trabajar
sin guantes”.

2.- "Els cables i la installacié de telefdnica no porten corrent eléctrica per tant el que va succeir
posava de manifest alguna anomalia” (hoja 81 de autos, 2° pdrrafo)
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No se debe de confundir corriente con tensién: los cables de telefonia si estdn en tensién cuando
transmiten sefial, y especialmente de forma continua los pares de sefial R.D.S.I. de conexién punto a
punto, conexién 24 horas u otras modalidades.

La analogia hidrdulica sirve para aclarar la diferencia entre tension y corriente: Dos depdsitos a
diferente altura intercomunicados por una tuberia, si tienen el grifo de la tuberia cerrado
(resistencia infinita), ho pasa agua (corriente eléctrica) de uno a otro, pero no por ello dejan de
estar a diferente altura (diferencia de tension o voltaje). Si hacemos un sifén con una manguera
(derivacién) en el depésito que se encuentra mds alto, circulard agua (corriente) hacia el depésito
que se encuentra mds bajo por la diferencia de altura. En el caso que nos ocupa la
manguera/derivacion fueron las manos desnudas y el cuerpo del operario que sufrié el accidente, a
través del cual circulé la corriente.

3.- "Ganxo metdl-lic / cable d'acer tensor": (hoja 81 de autos, pdrrafos antepentltimo y pendltimo)

En las foto adjuntas, se intenta mostrar la dificultad de apreciar si llegaba a producirse o no el
contacto entre el cable tensor metdlico y el gancho metdlico. Puede resultar que ninguna de ambas
fotos sea exactamente la del poste en que se dice que se producia el contacto, pero son las de mayor
calidad que se han podido obtener, y no parece que se pueda afirmar que se produce el contacto
referido sino es subiéndose al poste en cuestion.

De la inspeccion ocular realizada sobre el terreno no parece que fuera posible el contacto metdlico
entre el cable tensor metdlico que se encuentra unido al palo eléctrico y el gancho metdlico que
sujeta los cables eléctricos.

Sin embargo, de lo que no cabe duda es de que si dicho contacto existe y ademds es causa de
derivacion de corriente, el sistema de protecciones del tendido eléctrico habria detectado el
defecto (derivacién a tierra, corrientes descompensadas, u otro) y habria dejado sin tension el
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suministro eléctrico de la linea mucho antes de que un operario tocase el cable y derivase a través
suyo la corriente eléctrica.

4.- "En relacid a les mesures que en materia de prevencié de riscos va adoptar I'empresa del
treballador i les que havien contractat a aquesta empresa s'ha constatat el segiient:” (hoja 83 de
autos, primer pdrrafo)

(hoja 84) "Donat el tipus de feina que calia fer i la zona on es trobava no es va apreciar la
possibilitat que els elements que s’havien de tocar estiguessin en tensié: La linia electrica anava per
I'altra canté del cami i res feia preveure que pogués passar corrent cap als elements de telefonica.
En els pals que calia treballar no hi havia cap element electric.

Els representants de I'empresa Telefonica de Espafia S.A.U. manifesten que no tenien cap constancia
d'incidencies de corrent eléctrica a la zona abans de la comunicacié que els va fer I'empresa del
treballador accidentat.

Per tot I'anterior no es va valorar l'existéncia de risc eléctric per contacte indirecte (contacte
amb el cable d'acer) per cap de les empreses.” (sic)

Considera el perito que redacta el presente informe que es un error considerable no valorar la
existencia de riesgo eléctrico en las circunstancias que concurrian:

e En ningin momento se puede olvidar que el tendido telefonico -salvo los tendidos de
fibra éptica y similares, por supuesto-, aunque su objetivo sea el de transmitir
seflales y no energia, son instalaciones eléctricas y como tal tienen que ser
consideradas.

e Las empresas que realicen trabajos en instalaciones eléctricas deberdn de disponer
de una normativa de seguridad. El procedimiento de operaciones deberd de ajustarse
a lo establecido al respecto en la Ordenanza General de Seguridad e Higiene en el
Trabajo (pdg. 170 fotocopia en anexo), que considera en sus articulos 62 y 67 las "5
Reglas de Oro " para trabajar en instalaciones eléctricas:

1) Abrir todas las fuentes de tensién (Obligatorio para instalaciones de Baja
Tensién (menos de 1000 volt.))

2) Enclavamiento o bloqueo si es posible, de los aparatos de corte
(Obligatorio, si es posible, para instalaciones de Baja Tension (menos de
1000 volt.))

3) Reconocimiento de la ausencia de tension (Obligatorio para instalaciones de
Baja Tension (menos de 1000 volt.))

4) Poner a tierra y en corto circuito todas las posibles fuentes de tension
(Recomendable para instalaciones de Baja Tension (menos de 1000 volt.))

5) Delimitar la zona de trabajo mediante sefalizacién o pantallas aislantes
(Recomendable para instalaciones de Baja Tension (menos de 1000 volt.)).

e Siguiendo con la prevencién del riesgo de contacto con la corriente eléctrica,
Seguridad (pdg. 169, fotocopia en anexo) en el trabajo considera: "No es necesario
tener medidas de proteccion contra contactos eléctricos directos cuando dos partes
activas de la instalacion, de polaridades diferentes, no son simultdneamente
accesibles o cuando /a instalacion estd situada en un local de acceso solamente a
personal cualificado. Si una u otra de estas condiciones no se cumplen, la tension
nominal entre las partes activas de polaridades diferentes no protegidas serd como
mdximo de 24 volt.” (sic).
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e Como se verd mds adelante las tensiones en el mazo de cables del tendido telefénico
mds que duplica los 24 volt. considerados como mdximo de trabajo no protegido.

e EL PROCEDIMIENTO DE TRABAJO EN LAS LINEAS TELEFONICAS HACE QUE
SE TRABAJE EN TENSION

En relacién a la comparecencia del seis de abril de dos mil cuatro de la Inspectora de Trabajo y
Seguridad Social MS (hojas 96 y 97 de autos) este perito no estd conforme o cree tener razones
para formular una opinién diferente sobre la afirmacién que aparece en el tercer pdrrafo de la
segunda hoja, donde dice: ".. cuando puso el latiguillo no tenia que llevar guantes, ya que no era
previsible que hubiera corriente eléctrica en el cable telefonico..” (sic), deberia decir: .. cuando
iba a poner el latiguillo debié ponerse las medidas de aislamiento adecuadas, ya que era previsible
que hubiera tension eléctrica en el cable telefénico..”

3. Informe de /las lesiones que obran en Autos / Efectos de la
corriente eléctrica al atravesar el organismo humano

De la informacion contenida en los partes médicos de la persona accidentada, se puede suponer que
por la no existencia de signos cutdneos del paso de la corriente eléctrica, ésta no debe de haber
superado una intensidad de 50 mA. (pag. 161 Prevencién del riesgo de contacto con la corriente
eléctrica).

De las figuras 2 y 3 (de NTP 400: Corriente eléctrica: efectos al atravesar el organismo humano)
que muestran los grdficos de efecto en el organismo de la Intensidad de Corriente (en mA) vs
Tiempo de Exposicion (en ms), no se puede concluir si las lesiones del accidente fueron provocadas
por corriente alterna (tendido eléctrico o de alumbrado piblico) o por corriente continua (tendido
de teléfonos).

De las caracteristicas de los pardmetros fisicos de las lineas aéreas de las compafiias eléctrica y
telefonica en el lugar de ocurrencia del accidente (véase el siguiente apartado), se puede apreciar
que cualquiera de ellos podria haber sido el causante de la electrizacion del accidentado.

El perito que esto escribe, no conoce pero, considera como posible que expertos en fisiologia /
quemaduras eléctricas fueran capaces de determinar, por los efectos producidos en el
accidentado, si las lesiones eran producto del paso de corriente alterna o continua, lo que
podria resultar un dato clave para determinar la responsabilidad del accidente (alterna: tendido de
la compafiia eléctrica o del alumbrado publico, continua: tendido de la compatiia telefdnica).

4. Parametros Fisicos de las lineas aéreas de las compafiias eléctrica
y telefonica en el lugar de ocurrencia del accidente.

Tendido eléctrico:

El tendido eléctrico de la compafiia eléctrica en el lugar de ocurrencia de la descarga eléctrica, y de
sus aledafios consiste en un cable mdltiple con tres cables aislados, uno por cada fase, enrollados
alrededor del cable de sostén que a su vez hace de fase neutra de la instalacién.

La caracteristica del suministro de fluido eléctrico que se transporta por el mencionado tendido
aéreo es trifdsico de baja tensién para el suministro de corriente alterna de 220 V y 50 Hz a las
viviendas sitas en la urbanizacién.

El tendido eléctrico actual, segin FECSA-Endesa, por el tipo de cable conductor empleado no puede
tener mds de 8 6 10 afios de antigliedad.

Tendido telefdnico:
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El tendido existente de la compafiia telefdnica en el lugar de ocurrencia del accidente de la descarga
eléctrica, consiste en un haz o mazo de cables aislados que llevan 100 pares (200 + 2 cables) de
sefial telefénica que puede llegar a dar servicio a 100 conexiones, existiendo ademds un par
reservado para los servicios de la compafiia telefénica cuando lleva a cabo mantenimientos,
controles, pruebas, etc. Dicho haz o mazo de cables se encuentra a su vez aislado, y rodeado por una
espiral metdlica que la vincula fisicamente a un cable de acero que ejerce la funcidn de sustentador
del mazo de cables.

Las caracteristicas de la sefial eléctrica que circula por el mazo de cables de telefonia del
mencionado tendido son (seglin datos aportados por la compafiia telefdnica):

Tensién entre los pares y/o los diversos conductores metdlicos que conforman el mazo de
cables que se estaba reparando y/o sustituyendo:

e Cuando se trata de sefial de RTC/RTB (red telefénica conmutada o red
telefénica bdsica): tensién nominal de servicio 48 V de corriente continua.

e Cuando se trata de sefial de RDSI, tensién nominal en servicio de 75 0 90 V
de corriente continua segtn el tipo de equipo

e Cuando se trata de sefial ADSL, tensidn nominal en servicio de 48 V de
corriente continua

e Circuito de datos 5 V de corriente continua.

Tensién cuando el par se encuentra en situacion de espera / stand-by o reposo, pares sin
servicio O V de corriente continua.

Llamada, sefial de llamada (para el timbre en el receptor de una llamada) 75 V cc (segun el
correo electrdnico recibido), pero debe de tratarse de un error de transcripcién por cuanto
en la conversacién telefénica mantenida, se me recalcé que la sefial de llamada era de 75 V ca
(corriente alterna).

A notar que las lineas ADSL y RDSI se pueden encontrar continuamente activadas
(modalidades de conexidn punto a punto, 24 horas, etc.).

Segln otra fuente de informacion, la tension en las comunicaciones del modo RDSI tiene unos
valores que discrepan de los anteriormente mencionados:

Telealimentacidén, en el Interface U (framo entre la central RDSI -TL terminacién de linea-
y el acceso Bdsico o Primario - TR1 terminacion de red-):

‘Las centrales de conmutacion envian tension continua por la linea para alimentar la propia
TR1Y los terminales en caso del modo de emergencia.

e Intensidad mdxima Imax = 55 mA,

e Tensionenc.c.

o enl1240: 73 volts.
o enbESS: 96 volts.
o0 enAXE: 107 volts.

En el mazo de cables que se estaba trabajando en el momento de la ocurrencia del
accidente/descarga eléctrica habian en aquel momento, segin informacién verbal con el Jefe de
Mantenimiento de Telefdnica, 2 pares para lineas RDSI y seis decenas de pares para lineas
RTB/RTC.
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5. Parte el Servei Meteorologic de Catalunya (www.meteocat.com)

Segln el resumen meteoroldgico del lunes 3 de Marzo de 2003, se traté de un dia con nubolosidad
variable, con viento entre flojo y moderado y temperaturas, en Barcelona entre un madximo de 16,6°C
y 10,5°C.

De consulta telefénica realizada al Servei Meteorologic de Catalunya (935676090), éste ha
proporcionado los siguientes datos:

Observatorio Parc Tecnoldgic del Observatori Fabra Sant Cugat
Vallés (Sardanyola) (Barcelona)

Humedad Relativa a las 60% 75% 60%

12 horas

Temperatura a las 12 14 -15°C 14 a 15°C --

horas

Lluvia Este dia no llovié

De lo que se puede estimar no habia razén meteorolégica que haga pensar que la impedancia de la
piel del sujeto accidentado se hubiera visto afectada (reducida) por el grado de humedad de la piel.

De ello se concluye que ho se puede considerar que se hubiera realizado el trabajo en cuestion bajo
condiciones meteoroldgicas adversas que hubiesen significado un agravamiento del riesgo.

Anexos que se adjuntan:

Fotocopia del capitulo "La prevencién del riesgo de contacto con la corriente eléctrica” Seguridad en
el Trabajo (pdg. 159 a 176), 2 Edicién Noviembre 1990, Instituto Nacional de Seguridad e Higiene
en el Trabajo.

Fotocopia de la documentacién NTP 400: Corriente eléctrica: efectos al atravesar el organismo
humano, del Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo, Ministerio e Trabajo y asuntos
Sociales.

Copia de correo electronico de Mantenimiento, Planta Externa Catalufia de Telefénica, dando
respuesta parcial a las cuestiones del correo electrdnico enviado a Telefénica solicitando
informacidn.

Fotocopias de R.D.S.I. Conceptos bdsicos, Telefénica Formacién © 1999 Curso Disefiado para canal
¢Indirecto? de Telefdnica, y de Interface U (Acceso bdsico).
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Conclusiones

1. Puede ser el caso de un supuesto de falta de medidas de seguridad en relacion al
trabajador por cuanto los conductores metdlicos del haz de cables telefénicos se
encontraban algunos de ellos en tension, dadas las caracteristicas de los tipos de lineas
telefonicas que soportaba el mencionado haz de cables telefonicos, cuando el trabajador
accidentado colocaba “el latiguillo”.

2. Entiende este perito que si el cableado de FECSA se hubiera encontrado en condiciones
defectuosas de instalacién con una posible derivacién a tierra o al tendido telefénico por
contacto de un cable por el que pasase corriente el sistema de proteccion y de deteccion
de la compafiia abria mostrado su alarma y puesto el sistema fuera de funcionamiento
(sin tensién) mucho antes de que se pudiera dar el contacto accidental del operario que
trabajaba en el tendido aéreo de las lineas telefénicas.

3. Existe una situacion de riesgo si se considera adecuado que se pueda trabajar sin
guantes aislantes cuando se manipulan pares de hilos que transmiten sefiales R.D.S.I.
en razon de la tension en continua que hay presente de un modo continuado sobre
dichos pares. En otras palabras se puede presumir que ésta fuera Causa Probable para la
ocurrencia del siniestro.

4. No se puede descartar de un modo absoluto que la causa fuera el tendido eléctrico o de
alumbrado publico, sin embargo cabe atribuir a esta causa una probabilidad muy baja, pues
dificilmente no se habria detectado con antelacién.
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CURS DE FORMACIO PER A PERITS JUDICIALS

TiTOL: RECONSTRUCCIO D'ACCIDENTS COM A
MITJA PER A LA DETERMINACIO DE LA

CAUSALITAT.

ANEXO. -

A continuacidn se acompafian diversas listas de comprobacidn o de técnicas,
para ayudarse al iniciar un Informe Pericial para diversos tipos de

accidentes:

Para Accidentes Laborales en General:

Identificacion del Suceso:

Fecha del accidente

Hora del accidente

Hora de trabajo (dentro de la jornada del trabajador)

Naturaleza de la lesién
Parte el cuerpo lesionado
Forma de producirse el accidente
Tipo de trabajo efectuado
Habitual del puesto
Esporddico (mantenimiento puntual)
Descripcién de la tarea realizada
Descripcién del Parte Oficial del accidente
Investigacién del Suceso:
¢Cémo sucedié el accidente?
Empresa: Propiedad de la Carretilla
Subcontrata
Evaluacién de Riesgos de la Zona
Carretillero. Cursillo
Evaluacién de Riesgos de la Zona
Perjudicado.
Cursillo
Empresa o subcontrata
Conocimiento de la Evaluacidn de Riesgos
Ultima revisién de la carretilla
Condiciones o ho de uso de la carretilla
¢Por qué del accidente?
Adaptabilidad del accesorio montado
Estado del accesorio montado
Manipulaciones del accesorio montado
Previas
En situacién operativa

Post accidente.
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Para Accidentes por Fuego / Incendios

Tridngulo del Fuego (Incendio):
Combustible (o reductor)
Comburente (u oxidante)
Energia de Activacidn (o calor de inflamacién)
Tetraedro del Fuego (mantenimiento de la combustién):
Reaccién en cadena (que mantiene la combustidn iniciada por la energia de activacién).
Avance o desarrollo del incendio a lo largo del tiempo:
Sélidos:
Incubacién (humos invisibles -horas)
Humos visibles (horas o minutos)
Llamas (minutos o segundos)
Liquidos y Gases:
Desde la Ignicién (segundos)
Avance o propagacién del incendio en el espacio:
Conduccién
Conveccién
Radiacién, y
Contacto.
Focos de Ignicién:
Térmico
Utiles de ignicién: fésforos, encendedores, cigarrillos
Instalaciones de generacién de calor: hornos, calderas, estufas, secaderos
Soldadura: eléctrica, oxiacetilénica
Motores de combustién interna: gasolina y gas-oil, estdticos o automdviles (salida de chispas por los
conductos de escape)
Condiciones atmosféricas o ambientales de temperaturas extremas
Energia solar
Calor desprendido por sobre carga en aparatos y lineas eléctricas
Eléctrico (chispas)
Interruptores de apertura o cierre de circuitos eléctricos en actuacién normal y sobretodo defectuosa
Motores y mdquinas eléctricas rotativas por ajuste defectuoso, suciedad o desgaste en los colectores
Descargas de electricidad estdtica por roce de materiales
Falsos contactos en lineas de conduccién eléctrica. Mal estado de conservacidn, uniones defectuosas,
esfuerzos mecdnicos, rotura, compresion, perdida o deterioro de aislamiento
Electricidad atmosférica: rayo
Eléctrico (cortocircuitos)
Conexiones o mahiobras eléctricas falsas o defectuosas, por fallo en la operacién
Instalaciones eléctricas provisionales o defectuosas, golpeadas, con deterioro de las conexiones o de los
aislantes.
Sobrecargas prolongadas de lineas con proteccion defectuosa
Sobreintensidades y sobretensiones introducidas en las lineas por descargas de la electricidad
atmosférica (rayo)
Mecdnico
Rozamientos de partes mdviles de mdquinas, por defectos de lubricacién, mal funcionamiento,
sobrecargas
Friccién de elementos de transmisién de energia: correas, cintas transportadoras
Elevacidn de temperatura en elementos de engrase o lubricacién por encima de las temperaturas de
inflamacién de los materiales lubricantes.
Calor generado en operaciones de corte o arranque de viruta, rotura de parte de los elementos de corte
de las herramientas, con desprendimiento de particulas incandescentes
Golpes o roces de partes metdlicas (herramientas, mdquinas, calzado) que producen chispas en
atmdésferas explosivas o que contienen vapores o inflamables.
Quimico
Reacciones exotérmicas (que desprenden calor)
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Autocombustiones, reacciones de combustién espontdneas en materiales de origen orgdnico
(generalmente), fermentacién
Materiales inestables que sin la presencia de inhibidores adecuados de la reaccién, comienzan la
combustidn espontdnea en presencia del aire o del agua o incluso de la humedad atmosférica (pintura de
nitrocelulosa espontdneamente en contacto con el aire)
Presencia de sustancias autooxidables que ho precisan de comburente para su combustién.

Efectos de los incendios:

Calor

Elevacién de las temperaturas que producen destruccion en los bienes y propician la propia propagacién
del incendio

Humos
Causados, segln su naturaleza, por los materiales y elementos que arden total o parcialmente y que tiene
efectos contaminantes, destructivos y/o téxicos

Corrosidn
Causada principalmente por los subproductos de la combustidn por si mismos y/o combinados con los
elementos empleados en la extincién, como los derivados clorados de la combustién de pldsticos de PVC,
que con el agua de extincién genera dcido clorhidrico, causante de la corrosién de | partes metdlicas de
mdquinas, de circuitos eléctricos y de componentes electrénicos

Tipos de Fuego:

Clase "A": combustibles materiales sélidos (madera, papel, tejidos, pldsticos, etc.) excepto metales.

Clase "B": combustibles liquidos inflamables (aceite, gasolina, pinturas, disolventes, etc. O sélidos que queman en

estado liquido (alquitrdn, parafina, etc.)

Clase "C": combustibles gases inflamables (hidrégeno, butano, propano, acetileno, etc.)

Clase "D": combustibles son metales (aluminio, magnesio, sodio, potasio, etc.) o compuestos quimicos reactivos

Clase "E": se producen estando los elementos que intervienen en el fuego bajo la tensién eléctrica o “en presencia

de electricidad”.

Extincidn de Incendios:

Sofocacidn: eliminacién del comburente o su separacién o aislamiento del combustible

Enfriamiento: eliminacidn del calor

Inhibicién: Interrupcién de la reaccién en cadena

Desalimentacion: eliminacidn del combustible
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Para Accidentes de Transito:

Identificacion del Suceso:

N o o s w =

10.
11.

12.
13.

14,
15.

Fecha del accidente

Hora del accidente

Horas de conduccién (y dentro de la jornada del conductor)

Naturaleza de la lesién

Parte el cuerpo lesionado

Forma de producirse el accidente

Tipo de recorrido efectuado

7.1

Habitual

7.2. Esporddico (viaje, desplazamiento vacaciones, etc)

Descripcién del Parte Oficial del accidente

Investigacién del Suceso:

9.1

¢Cémo sucedié el accidente?

Empresa: Propiedad del Vehiculo

Evaluacién de Riesgos de la Zona
11.1. Perjudicado.

Conocimiento de la Evaluacién de Riesgos

Ultima revisién del vehiculo

13.1. Condiciones de uso habitual del vehiculo

¢Por qué del accidente?

Accesorios

15.1. Adaptabilidad de los accesorios montados

15.2. Estado de los accesorios montados

15.3. Manipulaciones de los accesorios montados

15.3.1.  Previas
15.3.2.  Ensituacidn operativa
15.3.3. Post accidente

Técnicas de reconstruccion de accidentes de transito

1.

Accidentes y riesgos laborales y viarios. La accidentologia. Tarea de reconstruccién
del accidente. Modelos y tipos de informes.

Recogida de datos del accidente. Valor técnico y juridico de las pruebas. Lugar del
accidente. Técnicas de medicion.

Accidente de trdnsito. Movimientos y trayectorias. Colision. Cdlculo de velocidad.
Caso prdctico completo.

Colisién. Estudio grdfico. Accidentes de motocicleta y de vehiculos especiales.
Atropellos. Colisiones urbanas.

Programas informdticos de reconstruccion de accidentes. Casos prdcticos
operacionales y por ordenador.
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