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RESUMEN

Mediante una encuesta de preferencias declaradas estimamos el valor de las reducciones de
riesgo de accidentes fatales y de victimas graves en accidentes viales. La encuesta consistia en
elecciones de ruta caracterizadas por cuatro atributos: tiempo de viaje, costo del peaje, niimero de
victimas fatales al afio y total anual de accidentados graves. Mediante la estimacién de modelos
de eleccion discreta, se puede estimar que el valor de reducir una fatalidad en carreteras asciende
a US$ 300.000 y que el valor de reducir un accidentado grave se halla entre los US$ 100.000 y
US$ 150.000. Los resultados obtenidos difieren notablemente de los valores reportados en la
literatura internacional, tanto en magnitud como en proporcién relativa, sugiriendo la necesidad
de realizar estudios locales para valorar los beneficios por mejor seguridad vial.
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1. INTRODUCCION

Esta investigacién se construye a partir de los trabajos de Rizzi y Ortizar (2003) e Iragiien y
Ortazar (2004), quienes diseflaron una encuesta de preferencia declaradas (PD) para obtener el
valor subjetivo de reducciones de riesgo de accidentes fatales en distintos contextos. Utilizar
valores subjetivos para valorar mejoras en seguridad vial parece ser adecuado, considerando que
la conduccién de vehiculos privados se percibe como un riesgo conocido y controlable por parte
de la poblacién de Chile (Bronfman y Cifuentes, 2003). En este trabajo, se busca evaluar
conjuntamente el valor de reducciones en riesgo fatal y en el riesgo de suffir lesiones graves.

La encuesta de PD planteaba una eleccién de ruta para viajes entre Santiago y Valparaiso o entre
Santiago y Rancagua. La distancia de ambas rutas es cerca de 120 km, y ambas se consideran
seguras para los estandares chilenos. El proceso de la encuesta consideré los siguientes pasos:
Primero, se llevo a cabo una pre-encuesta de auto-llenado que fue contestada por 30 personas
incluyendo un pequefio cuestionario preguntando por opiniones y sugerencias. Luego se llevo a
cabo un andlisis més profundo de la encuesta a través de grupos focales, buscando definiciones
mdés simples y claras. Con esta experiencia, se disefié una encuesta piloto, cuyos resultados se
analizan en Hojman et al (2003). Finalmente se llevé a cabo la encuesta definitiva que contenia
cinco partes: (i) Se preguntaba sobre experiencias en carreteras y en particular en las rutas
consideradas (Ruta 68 y Ruta 5); si la tltima vez que se utilizaron esas rutas era hace mas de un
afio, la encuesta finalizaba. (ii) Esta parte contenia el ejercicio de elecciones propiamente tal (que
consideraba el motivo y la ruta previamente declarados); (iii) Esta seccién incluia preguntas sobre
las mismas elecciones y sobre experiencias de accidentes y actitudes relacionadas con la
prevencién de los mismos; (iv) En esta parte se solicitaba informacidn socio econdmica; (v) Se
solicitaba al encuestado entregar una definicién personal sobre que se considera un herido grave.

2. DISENO ESTADISTICO DEL EJERCICIO DE ELECCION

Se considerd cuatro variables: tiempo de viaje, peaje, victimas fatales al ario y heridos graves al
afio. La forma exacta de presentar las dos variables de riesgo surgié del pre-test y de los grupos
focales. A pesar que Rizzi y Ortizar (2003) utilizaron “accidentes con muertes” en un estudio
previo similar, como en esta encuesta se agregaron los heridos graves en los grupos focales se
detect6 que los encuestados se sentian mas comodos al hablar de victimas en lugar de accidentes.
Con estas cuatro variables se plante6 un disefio factorial fraccional en que cada variable estaba
asociada a un atributo, funcionando como la diferencia entre ambas rutas (Tabla 1); ademas cada
atributo tenia tres niveles de variacién.

La Tabla 1 también muestra los valores de referencia a los cuales se aplican las diferencias; éstos
corresponden a valores promedio actuales. Un disefio factorial completo considerarfa 81
combinaciones, claramente inaceptable, por lo que interesaba reducir el niimero de situaciones de
eleccién. A pesar de ser un tema relativamente controversial, hoy se suele aceptar que nueve
situaciones de eleccién pueden ser ficilmente contestadas por un individuo (Caussade et al,
2005). Asi, se generd tres bloques ortogonales de nueve elecciones por ruta que permitieron
estimar efectos principales y algunas interacciones dobles (Louviere et al, 2000). Para mejorar la
eficiencia del disefio se buscé mejorar el balance de utilidad suponiendo un modelo logit simple
(MNL) siguiendo la sugerencia de Huber y Zwerina (1996); para esto se consider6 los valores de
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los pardmetros de tiempo, peaje, y accidentes con victimas fatales encontrados por Rizzi y
Ortizar (2003) y se asumi6 que el pardmetro de accidentes graves era un 20% del anterior. A
pesar de que este proceso rompe la ortogonalidad del disefio se sabe que contribuye a una mayor
eficiencia estadistica en la estimacién de modelos de eleccidn discreta (Arora y Huber, 2001).

Tabla 1: Niveles de Diferencia y de Referencia
Rota 68 - Motivo Social - Fin de Semana - Buen tiempo

Niveles de Diferencia

Nivel  Peaje (US$) (Ti'empo) ‘;:::::;s I'cl;erl;i‘t,i:ss

0 25 20 -4 -9

1 -1,7 -10 8 21

2 0,8 -30 -12 -28
Nivel Niveles de Referencia

0 42 80 16 48

1 6,7 85 12 44

2 5.5 95 20 57

*1 US$ = $ 600 al momento de la encuesta

En el estudio piloto, el disefio estadistico permitia estimar dos pardmetros para cada variable de
riesgo. En particular, se supuso que un empeoramiento en los niveles de seguridad vial producia
una pérdida de utilidad de mayor valor absoluto que una ganancia de igual magnitud (Kahneman
y Tversky, 1979). Asi, se esperaba que los pardmetros estimados para la ruta con mayor nimero
de victimas fatales y/o graves fueran mayores que los asociados a otra ruta. Lamentablemente,
estos resultados no fueron concluyentes y se decidié utilizar s6lo un pardmetro para cada variable
de seguridad vial en la encuesta final.

2.1 Definicion de las Variables de Riesgo

Varios motivos llevaron a utilizar nimero de victimas en lugar de probabilidades. No se cree que
las personas consideren el riesgo como una probabilidad objetiva (es decir, como la derivada por
un ingeniero), sino como una entidad que resulta de un complejo proceso mental donde la
percepcion del riesgo y las actitudes para enfrentarlo juegan un importante papel. La mayoria de
las personas desarrolla una idea sobre el riesgo de una ruta a través de una percepcion personal
del riesgo al utilizarla, y a través de informacién mediatica. Cuando ocurre un accidente, la
informacién entregada se informa en término de nimero de accidentes, nimero de victimas,
nimero de heridos graves u otros. Ademds, la frecuencia con que cierta ruta se ve involucrada en
un accidente ayuda a hacerse una idea de cuan peligrosa es. Por supuesto, no se pretende sostener
que la gente mantiene la cuenta exacta del niimero de accidentes en cada ruta que usa. Sin
embargo, se piensa que claramente existe una preocupacién por la seguridad vial; la idea de
“cuan segura es una ruta” se deriva de los hechos mencionados y no a partir de probabilidades
objetivas. Si las personas desarrollan en algin grado la idea de probabilidad, esta s6lo serd una
probabilidad subjetiva, por ejemplo en el sentido propuesto por Anscombe y Aumann (1963).

El valor total de prevenir un accidente (fatal o grave) se obtiene sumando las disposiciones al
pago individuales (DAP) por reducciones en el nimero de accidentes fatales y graves (Jones-Lee,
1994). Bronfman y Cifuentes (2003) muestran que la conduccién de vehiculos privados es
percibida como un riesgo bien entendido; como un accidente de trdnsito es un concepto familiar,
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se puede argumentar que la mayoria de las personas tiene preferencias bien definidas en relacién
a reducciones del riesgo de accidentes viales (Nash, 1990).

Para cada ruta, se consider6 un nivel de riesgo base y los encuestados debian escoger entre pares
de rutas alternativas donde el riesgo variaba marginalmente respecto al nivel base. Se buscé
cuidadosamente que los encuestados estuvieran conscientes que las rutas imaginarias presentaban
condiciones similares a aquélla por la cual ellos habian conducido, a fin de que proyectasen las
caracteristicas de la ruta base en las rutas imaginarias del ejercicio. Asi, los modelos estimados
deberian implicar valores monetarios razonables para pequefios cambios en torno a la situacién
base, pero no sirven necesariamente para valorar cambios no marginales en seguridad vial.

3. EL CONTEXTO DE ELECCION

Cuando los encuestados se enfrentan a una serie de elecciones es importante que perciban un
contexto realista. Para ello, nos basamos una vez mds en la experiencia previa (Rizzi y Ortizar,
2003; Iragiien y Ortdzar, 2004). En este caso se propuso un viaje (de Santiago a Valparaiso o
Rancagua, de acuerdo al viaje declarado por ellos) con el mismo motivo declarado y con las
siguientes caracteristicas (las partes subrayadas podian variar entre contextos):

usted maneja su auto;

usted viaja un fin de semana normal (sin feriados extra);

usted paga el costo total del viaje, incluido peajes;

usted inicia su viaje en la mafiana y estd lloviendo;

usted debe escoger entre dos rutas (ambas similares a la Ruta 68), considerando cuatro
elementos: 1) peaje, 2) tiempo de viaje, 3) niimero de victimas fatales al afio y 4)
niimero de heridos graves al afio”.

Y VV VY VY

Se entregd una pequefia explicacién sobre el significado de “victima fatal” y “herido grave”. En
este ultimo caso se mencionaba una serie de lesiones graves asociadas a accidentes en carretera, a
fin de fijar la atencién de los encuestados en este tipo de lesiones. Estas definiciones fueron
analizadas en los grupos focales y en la pre-encuesta. Finalmente, se entregé informacién
estadistica sobre nimero de victimas fatales y heridos graves en el afio 2002 junto al flujo total en
ambas rutas.

Como se puede ver, el contexto se definié en forma clara: el dia, la hora y el motivo del viaje
fueron especificados; se supuso que el encuestado era el conductor y que pagaba el peaje. Debido
a que la seguridad estd relacionada a un viaje especifico, hay poco margen para elecciones
altruistas. Ademds, se cree que los encuestados estdn interesados en contestar honestamente. Asi,
se trabajé en aumentar al maximo el realismo a fin de reducir posibles sesgos estratégicos.

4. RECOPILACION DE DATOS Y CARACTERISTICAS DE LA MUESTRA

La encuesta fue programada en una pagina web (hitp://www2.ing.puc.cl/~phojman/) siguiendo los
excelentes resultados obtenidos en una experiencia previa (Iragiien y Ortiizar, 2004). Para generar
la muestra, primero se contacté a personas clave en distintas instituciones (publicas y privadas)
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quienes amablemente aceptaron cooperar. Estas personas mandaron correos electronicos a sus
empleados o colegas invitdndolos a participar. Se obtuvo alrededor de 500 respuestas, 250 para
cada ruta. Lamentablemente no se conoce la tasa de respuesta pues no se sabe cuantas personas
fueron contactadas via correo electrénico.

Considerando la falta de asistencia en linea, se trabajé bastante en la claridad de la encuesta en
los grupos focales y en la encuesta piloto (también administrada via Internet), a fin de evitar
posibles dudas; también se incorpord botones de ayuda, por ejemplo recordando el contexto de
viaje. Los encuestados contaban con la opcién de enviar comentarios, criticas y sugerencias sobre
la encuesta en forma sencilla'. A modo de resumen estadistico, la Tabla 2 muestra la distribucién
por sexo y edad, y la Tabla 3 la distribucion del ingreso en la muestra. La mayoria de los
individuos presentan ingresos medio a altos para los estdndares chilenos, lo que es esperable
debido a que las personas de ingreso bajo no suelen poseer automdvil.

Tabla 2: Distribucion de la Muestra por Sexo y Edad

Ruta 68 Ruta 5
Edad Hombre Mujer % (:Lzzt::u)d eils Hombre Mujer % (?;:;L?:;)d £ln
Menos de 24 10 5 6,0% 6 2 3,3%
Entre 24 y 30 52 27 31,6% 33 30 25,7%
Entre 30 y 36 35 12 18,8% 39 13 21,2%
Entre 36 y 42 20 10 12,0% 33 5 15,5%
Entre 42 y 48 13 5 7.2% 26 1 11,0%
Entre 48 y 54 28 6 13,6% 22 10 13,1%
Entre 54 y 60 13 2 6,0% 12 4 6,5%
Sobre 60 11 Ui 4,8% 6 0 24%
No responde 0 0,0% 3 12%
Total 182 68 177 65
Tabla 3: Distribucién del Ingreso
Ingreso ($)

Ruta 68 Ruta 5

Menos de 400.000 9,6% 11,0%

Entre 400.000 - 800.000 22,8% 17,1%

Entre 800.000 - 1.200.000 24,0% 18,0%

Entre 1.200.000 - 1.600.000 10,8% 11,0%

Entre 1.600.000 - 2.000.000 2.4% 5,3%

Entre 2.000.000 - 2.400.000 5.2% 51%

Entre 2.400.000 - 3.000.000 3,6% 6,5%

Sobre 3.000.000 6,4% 7,3%

No responde 15,2% 18,0%

Con respecto a las respuestas al ejercicio de elecciones, se clasifico a los encuestados de acuerdo
a sus respuestas lexicograficas (es decir, individuos que siempre elegian la alternativa mejor en
un determinado atributo®). La Tabla 4 muestra estos resultados: es interesante destacar que la

! Para mayores detalles sobre la administracion, caracteristicas y resultados de esta encuesta ver Hojman (2004).

2 Es importante sefialar que — en general — es dificil saber si una persona tiene realmente un comportamiento
lexicogréfico o si este es aparente y s6lo elige de esa forma porque los niveles de los restantes atributos no varian lo
suficiente; en esta encuesta se consultd sobre esto especificamente al final dc la misma.
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proporcién de respuestas lexicograficas es consistente con resultados reportados anteriormente en
la literatura (Salensminde, 2001 y Rizzi y Ortizar, 2003). Més adelante se presentan modelos
para toda la muestra y excluyendo los individuos con comportamiento lexicografico.

Tabla 4: Distribucién de Individuos con Comportamiento Lexicografico

Ruta 68 Ruta 5§
Variable Potencial Confirmado Potencial Confirmado
Peaje 16 6 21 11
Tiempo 16 8 15 7
Victima Fatal 34 1 33 4
Herido Grave 18 0 23 0
Total 84 15 102 22
% (de la muestra) 33,6% 6,0% 41,6% 9,0%

* Un lexicogréfico confirmado es aquel que al final de la encuesta ademds declaré
haber considerado sélo la variable en que presentaba comportamiento lexicografico.

Luego del ejercicio de elecciones se preguntd qué tipo de herido grave se habia tenido en mente
al contestar la encuesta: 466 personas consideraron que se requeriria hospitalizacion; 385 que se
podria recuperar el estado de salud previo al accidente; y 289 respondieron que, debido al
accidente, se podria tener riesgo de muerte. Con respecto al tiempo de hospitalizacién, 239
personas consideraron que se necesitaria al menos una semana de hospitalizacién, 217 que
bastaria con menos de una semana y el resto no respondié. Ademads 115 personas indicaron haber
considerado que en menos de un mes un herido grave quedaria recuperado de sus lesiones, 229
pensaron que esto demoraria mis de un mes y el resto no respondié. Finalmente, de los 289
individuos que consideraron que su vida estaria en riesgo de muerte luego de un accidente grave,
131 lo consideraron como “muy probable” y ocho como “casi seguro”. De esto, se concluy6é que
la percepcién subjetiva de un herido grave cubre una gran variedad de lesiones y gravedades.

5. MODELOS DE ELECCION DISCRETA

Se estimd modelos logit binarios utilizando ALOGIT (Daly, 1998). Se consider6 una funcién de
utilidad lineal y deterministica dada por la ecuacion (1):

K
Vij = Z ﬂkixkij ; (1)
|

donde Vj; es la utilidad de la alternativa i para el individuo j, xx; son atributos y B parametros a
ser estimados. Los test estadisticos utilizados han sido resumidos en Ortiizar y Willumsen (2001).
Los modelos para ambas rutas se presentan en las tablas 5 y 6 (Ruta 68 y 5 respectivamente). El
modelo 68_C incluye todos los individuos de la muestra y el modelo 68_L1 excluye individuos
con comportamiento potencialmente lexicografico, una nomenclatura similar es utilizada para la
Ruta 5. Todos los pardmetros son significativos (test-t entre paréntesis) y tienen el signo correcto.
Ambas tablas presentan valores subjetivos o tasas marginales de sustitucién, obtenidas al dividir
un pardmetro por el pardmetro del costo. El valor del tiempo (DAPr) es consistente con valores
encontrados en estudios anteriores en Chile (ver Ortiizar, 2000).
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Se estimé las tasas marginales de sustitucién entre ingreso y reduccién de fatalidades (DAPF) y
entre ingreso y reduccién de heridos graves (DAPpgg). Los intervalos de confianza de los valores
subjetivos, construidos con la férmula de Armstrong ef al (2001), se muestran en paréntesis
cuadrados. Para la muestra completa, el valor de la DAPF es mayor para la Ruta 68 que para la
Ruta 5 (8 47 y $ 23 respectivamente); las DAPy¢ fueron $ 19 y $ 11 respectivamente. Sumando
las DAP para todos los usuarios (flujo anual) de cada ruta, se puede obtener el Valor de
Reduccién de Riesgo Fatal (VRRF) y el Valor de Reduccién de Riesgo Grave (VRRG). El flujo
anual de las rutas 68 y 5 era aproximadamente 3,7 millones y 7,5 millones respectivamente. El
VRRF para las rutas 68 y 5 al considerar toda la muestra, fue US$ 286 877 y USS$ 283 726
respectivamente. Estos valores son practicamente iguales, aunque esperdbamos que el segundo
fuese superior pues la Ruta 5 es mas peligrosa que la Ruta 68. Esta evidencia contradeciria los
resultados de Rizzi y Ortdzar (2004). Con respecto al VRRG, los valores fueron de US$ 117 116
y US$ 140 645 para las rutas 68 y 5 respectivamente. En este caso se observa un mayor valor
para la Ruta 5 de acuerdo a lo esperado. Finalmente, los VRRG como proporcién de los VRRF
son 41% y 50% para las rutas 68 y 5 respectivamente.

Tabla 5: Modelos para la Ruta 68
Coeficientes (test-t) 68_C 68_L1

Tiempo (min) -0,05035 (-12,6) -0,06784 (-13,1)

Herido Grave -0,02298 (-7,7) -0,02464 (-6,5)
Victima Fatal -0,05629 (-6,4) -0,04173 (-3,8)
Tarifa ($) -0,00121 (-11,1) -0,00175 (-12,5)
DAP; 41,61 [37,53-46,46] 38,77 [35,34-42,62]
DAP: 46,52 [34,58-58,53] 23,85 [12,51-23,85]
DAPy¢ 18,99 [13,95-24,96] 14,08 [9,82-18,82]
VRRF (US$) 286.877 147.049
VRRG (USS) 117.116 86.827
Log-verosimilitud -1396,06 904,26
Tamafio muestra 2245 1489
Tabla 6: Modelos para la Ruta 5
Coeficientes (test-t) 5C 5 1

Tiempo (min) -0,05034 (-10,3) -0,06846 (-9,8)

Herido Grave -0,01789 (-9,6) -0,01827 (-7,2)

Victima Fatal -0,03609 (5,1) -0,03673 (-3,8)

Tarifa ($) -0,00159 (-11,3) -0,00238 (-11,8)
DAP; 31,66 [27,72-35,93] 28,76 [25,08-32,56]
DAP; 22,70 [15,13-29,93] 15,43 [8,13-22,08]
DAPyg 11,25 [8,74-14,30] 7,68 [10,09-5,57]
VRRF (US$) 283.726 192.910
VRRG (US$) 140.645 95.956
Log-verosimilitud -1396,026 -785,6858

Tamafio muestra 2199 1281
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Si se remueve a los individuos lexicograficos (para mantener consistencia con lo hecho en Rizzi y
Ortiizar, 2003 e Iragiien y Ortiizar, 2004), se obtiene el resultado habitual que todos los valores
subjetivos bajan. Notar que tanto el VRRF como el VRRG caen més para la Ruta 68 que para la
Ruta 5, y en este caso los valores VRRF y VRRG son mayores para la Ruta 5 tal como se
esperaba. Finalmente, el VRRG como proporcién del VRRF aumenta a 59% para la Ruta 68 y se
mantiene similar, 50%, para la Ruta 5.

Se construyé intervalos de confianza asociados a las reducciones de riesgo fatal y grave
siguiendo a Armstrong et al (2001). Para la muestra completa se obtuvo los siguientes intervalos
para el VRRF: Ruta 68 [US$ 213.243 — US$ 360.935] y Ruta 5 [USS 189.125 — US$ 374.125].
Por otro lado, los intervalos asociados al VRRG fueron [US$ 86.025 — US$ 153.920] para la Ruta
68 y [US$ 109.250 — US$ 178.750] para la Ruta 5.

6. COMPARACION DE RESULTADOS CON ESTUDIOS ANTERIORES

A continuacién se compara nuestros resultados con dos estudios que utilizaron una metodologia
similar: Rizzi y Ortizar (2005) y de Blaeij (2002)3; en ambos casos se realizé un ejercicio de
eleccion de ruta. La variable de riesgo fue victimas fatales en el primer estudio y la probabilidad
de volverse una victima fatal en el segundo; las otras variables fueron tiempo de viaje y peaje. La
Tabla 7 muestra las tres estimaciones. Debido a que de Blaeij (2002) estima un pardmetro para el
riesgo de fatalidad, para comparar los resultados se debe considerar el VRRF.

Tabla 7: Comparacién con Estudios con Metodologia Similar

i Tnvestigacion Actual
Cgf:‘e"m Rizzi y Ortiizar (2005) de Blacij (2002) BaEos
(test:t) Ruta 68 Ruta 5
DAP, 52,46 [46 - 60,5) 11654 41,61 [37,5346,46] 31,66 [27,72-3593]
DAP, 137,87 [117,69 - 168,99] : 46,52 [34,58-58,53] 22,70 [15,13-2993]

806,119 [688.105 287877 213243 283.726

VRRF (US$ 4

TRy -988.101] Znem - 360.935] [189.125 - 374.125]

Al comparar los resultados con los de Rizzi y Ortizar (2005), se ve que nuestras estimaciones
producen VRREF significativamente menores para ambas rutas, pero la Ruta 68 fue mejorada
entre ambos estudios. A pesar de que no es posible medir con certeza la mejora, debido a que
s6lo han pasado dos afios desde ésta, puede ocurrir que la percepcién del riesgo se haya
modificado por este hecho. Esto podria explicar, parcialmente, el menor valor del VRRF de la
Ruta 68, pero no permite explicar el menor valor encontrado para la Ruta 5, que es mds peligrosa
tanto antes como después de las mejoras a la Ruta 68. Otra posibilidad es que los menores valores
del VRRF se deban al efecto de incrustacién (Saelesminde, 2003); es decir, cuando un bien
hedénico es considerado individualmente, la DAP asociada a éste es diferente que cuando se le
considera como parte de un paquete. En otras palabras, si una persona debe valorar el riesgo de
muerte y de sufrir heridas graves, la evaluacién del primero dependerd si se presenta solo o junto
al riesgo no fatal. Esta evidencia, si bien limitada, puede sugerir que el efecto de incrustacion

3 Se excluye de la comparacién los valores estimados por Jara Diaz et al (2000), puesto que se basan en una encuesta
piloto previa a la reportada por Rizzi y Ortizar (2003), no sélo de mayor tamafio sino también de calidad superior
por aprovechar justamente la experiencia de esa encuesta piloto.
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estarfa presente y, si no es considerado adecuadamente, puede producir sesgos en la valoracién de
. 5o 4 P 4 ”
bienes hedénicos™. En este caso, evaluar sélo riesgo fatal puede sobrestimar la DAP.

Al comparar nuestros resultados con los encontrados por de Blaeij (2002), se ve que son
significativamente menores. Varias razones pueden mencionarse para explicar esta diferencia: el
menor nivel de ingreso en Chile, una menor aversién al riesgo en Chile, y también el efecto
incrustacion.

Finalmente, se comparan los resultados de este estudio con los de Jones Lee et al (1993; 1995),
donde se evalud accidentes con distintas consecuencias. Ellos estimaron el VRRG como 9,5% del
VRREF, valor mucho menor a los 40,8% y 49,6% de las rutas 68 y 5 respectivamente (Tabla 8).
Una primera explicacién estd en la diferencia entre las poblaciones estudiadas, pero de igual o
mds importancia puede ser el contexto de la encuesta. En este caso, los encuestados debian pensar
en una situacion ex ante, escogiendo entre dos rutas para realizar un viaje. En el caso brit4nico,
los individuos debian suponer que el accidente ya habia ocurrido, y la situacién de eleccién
consistia en estar dispuesto 0 no a aceptar un tratamiento médico, que si resulta exitoso permitia
que la persona mejorase su estado de salud, pero si fracasaba podia conducir a la muerte.

Tabla 8: Comparacién con Estudios que Incluyen Heridos Graves

Investigacién Actual

Jones-Lee et al (1995) Ruta 68 Ruta 5
DAPr: USD 885.714 USD 286.877 USD 283.726
DAPyc USD 84.286 USD 117.116 USD 140.645
Razén 9,52% 40,82% 49,57%

7. CONCLUSIONES

Se plante6 una encuesta pionera de preferencias declaradas a fin de estimar de manera conjunta el
valor de las reducciones de riesgos fatales y riesgos no fatales, pero de gravedad, en accidentes de
transito en carreteras. Los resultados obtenidos arrojan valores que cuestionan seriamente ciertos
resultados reportados en la literatura. En primer lugar, se obtiene valores de la disposicidén al pago
por la reduccién del nimero de victimas graves de accidentes viales que representan el 50% de
los valores correspondientes a la reduccién del niimero de victimas fatales, en lugar de valores
cercanos al 10%. En segundo lugar, los valores estimados para la reducciéon del nimero de
victimas fatales es sustancialmente menor que los que surgen de transferir valores estimados en
paises desarrollados y ajustados por ingreso. Esto ratifica la urgente necesidad de proceder con
estudios locales y utilizar técnicas diferentes a la valoracién contingente para estimar los
beneficios por mejor seguridad vial.

* Si dos bienes son valorados separadamente y las DAP individuales sumadas, el valor final puede sobrestimar el
valor total correspondiente a la valoracién conjunta, que es la que corresponde (Hochn y Randall, 1989).
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