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RESUMEN 

El carácter de fenómeno multicausal de los diferentes 
tipos de accidentes en el tr~ns!to, hace que sea posible 
identificar múltiples acciones preventivas, ya sea que 
afecten a la vla, al vehículo, al conductor o al medio 
ambiente. Cada tipo de acción sionifica no solo un impacto · 
diferente sobre cada tipo de accidente y su nivel de ora­
vedad sino también un monto de recursos que puede variar 
sionificativamente. 

De esta manera, la asignación de recursos hacia esta 
labor preventiva requiere estimar, además de les costos 
involucrados en ella, sus beneficios, calculados a través 
de la disminución de tasas de accidentes según tipolooía 
y su correspondiente valor económico y social. 

En este trabajo se entrega un resumen de los resulta­
des preliminares obtPnido~ en una ínv~stigación cuyo obje­
tivo es desarrollar un sistema de información de costos 
de accidentes en términos privados y sociales a un nivel 
desa~reoado, para ser utilizado en el proceso de evalua­
ción de alternativas de prevención de accidenteG, en espe­
cial en el ~rea de ing~niería vial. Para ello, junto con 
revisar el estado del arte en la materia, se propone una 
serie de definiciones conceptuales sobre las componentes 
del vector de co~tos de accidentes, los tipos de acciden­
tes y una cla3ificaci6n de lesionados. Las fuentes de in­
formación básic~s provienen de garages, compañías de segu­
ros, hospitales, estadísticas nacionales v de diferentes 
especialistas en cada uno de los aspectos involucrados. 
A partir de una estimación de los recursos consumidos se 
calculan los costos de accidentes a Enero de 19e7. 

(1) Esta investigación ha contado con financiamiento par­
cial del Departamento de Investigación y Biblioteca 
de la u. da Chile, a trav•s del proyecto 1.2463/8723. 
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1. INTRODUCCION 

DifQrentas acciones preventivas en el ~rea de s~guri­
dad vial tienen come consecuencia impactos diferenciados 
en cada tipo de accidente y en su nivel de gravedad. El 
decidir entre una gama de contramedidas posibles, eKige 
realizar un proceso de comparación que considere tanto 
los costos de implementación como los beneficios esperados 
de cada una de ellas. 

La deter•inaciOn de beneficios proviene de la reduc­
ción esperada en el número de accidentes o en el cambio 
en su tipologia y de las consecuencias econOmicas de di­
cho impacto. Se requiere, por lo tanto, contar con una 
estimación de los costes econOmices y sociales desagregada 
woegún tipo de accidente, consecuente con la capacidad de 
ewotimar les impactos sobr• sus tasas de ocurrencia. 

A nivel internacional, s.xiste una gran diversidad de 
enfoques y por lo tanto de resultados en la estimación 
de costos, no woiendo estos últimos aplicables en .nuestro 
país. A nivel nacional, existen algunos estudios que tra­
tan el problema a un nivel mas agregado y con propówoitos 
diferentes CGonz~lez y Jofr•, 1982). 

En este doeumento se presenta un resumen de los resul­
tados de una invewotioación mas amplia. cuyos objetivos 
principales 50nl 

1> Introducir en Chile la discusión conceptual del costo 
social involucrado en la ocurrencia de accidentes en el 
trAn s ito. Esto significa definir sus componentes y la ~•­
tod c 1o1Jia de valoración de cada uno de ellowo. orientado 
princip;,.lmente .a la •valuación da .impactos de medidag de 
inge n l. ería. 

ii) Estimar los recursos consumidos en cada tipo de acci­
dent e y los costos sociales involucrados al aplicar el 
vect o r de precios para una fecha determinada. Actualizado 
este último woe hace posible actualizar la estimación de 
costo5. 

En el capitulo 2 se resume la eKpE>ri.encia internacio­
nal en determinación de co~>tos de accidente!>. En el capi­
tulo 3, se decide una determinad& clasificación de acciden­
tes, las componentes de costos y se entrega un resumen 
de los resultados obtenidos. En el capitulo 4, se entregan 
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Aliiun;u¡ limitaciones. en lAs astimAcionaa realizAdAs, Rl 
procedimiento de aplicAción de lás cifras y una estimación 
del costo a nivel nacionAl de los accidRnta& en el tranai­
to. 

2. EXPERIENCIA INTERNACIONAL 

La experiencia internacional reportada muestra una 
oran variabilidad· de enfoque& y consacuentemente de rasul­
tados en el proceso de estimación de costos de acciden­
te¡¡. Esta situación es una respue&t;a a diferenci;as ¡¡on los 
objetivos. en los niveles de información, en los conceptos 
aplicados y a las posibilidades reales de introducir en 
Cólda caso los impactos de seguridad vial en la toma de 
decisiones. El Banco Mundial se ha p~eocupado por e&tudiar 
este tema en el ambito de paises subdesarrollados donde 
la& tasas dR accidentes han adquirido un nivel significa­
tivo. Hills and Jones-Lee (1991) expresan que en términos 
generales el tema ha sido ignorado en la toma de decisio­
nes o se estiman cifras con una gran variabilidad y en 
otros casos se asumen valores imolícitos. Los objetivos 
se han planteado oeneralmente en términos de asignación 
presupuestaria entre proyectos que afecten la vialidad 
!infraestructura o gestión), mas que hacia el esta~leci­
miento de niveles de gastos que reque~i~ia Rl área de se­
guridad vial por si misma ISilcock, 19821. 

Los métodos de estimación varían tanto en términos 
de la clasificación según tipos de ~ccidentes y tipos de 
lesionados como en aproximaciones teóricas. Dependiendo 
de los objetivos de los estudios involucrados, se hA obte­
nido desde costos medios pa~a un accidente con lesiona­
dos como clasificación única IWard, 19821, hasta una cla­
sificación muy desagregada en términos del tipo de acciden­
te y de sus consecuencias (Me Farland y Rollins, 1982). El 
tipo de accidente puede comprender la participación de 
un vehiculo (atropellamiento, volcadura, otro vehículo 
estacionado, objeto fijo, etc •• ) o varios vehículos (de 
frente, por detras, en angulo, etc •• ). Me Farland y Ro­
llins 11982> utilizan una clasificación de esa naturaleza 
estimando además un costo medio según si el accidente co­
rresponde al ambito rural o urbano y si tiene como conse­
cuencias solo da~os materiales, lesionados o muerte. An­
dreassend C1985l, propone una clasificación en 5 tipos 
de accidentes según el nivel de gravedad mayor (desde fa­
tal hasta sin lesionados) estimando un costo medio ponde­
rado utilizando estadística .. australianas sobre número 
de lesionados y número de vehiculos involucrados. 
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Un• distinción import•nte en le~ estudies revisados 
corresponde a la unidad bAstea de estimación de costo~ 
ya ~ea por accidente e por incidente. Este último puede 
ser entendido come el costo a nivel de c•da unid•d afecta­
da por un accidente; un vehículo e un lesionado para dife­
rentes tipos de accidentes y oravedad. 

La clasificación mas completa es la sugerida por Mi­
ller et al (1q84) en que clasifica los costes en directos 
e indirectos. Los costos directos incluyen les bienes Y 
servicies con~umidoa come resultado de un accidente ldañoa 
a la propiedad, gastos médicos, etc •• > estableciendo la 
escala abreviada de lesiones mAKima~ <MAlS) para clasi­
ficar las lesiones (Hartunian, 1981). Los costos indirec­
to~ est~n en general menos definidos en la literatura y 
corresponden al costo de capital humano, deterioro sicolO­
oico y social, v•lor de la vida estimada por la disponibi­
lidad a pao•r y debe agregarse, según lo10 mismos autores, 
1 os costos del si stem• social <policía, .admi ni straci 6n 
de ~eouros, agencias est.atales, forense, etc.). 

A pesar de l.as discrepancias tanto en la forma de cla­
sific•r como en los aspectos a considerar en l.a valoración 
de costos de accidentes, la diferencia fundament•l entre 
los diversos estudios se encuentra en el enfoque de valo­
ración de la vida humana o del costo de capital humano 
involucrado en los accidentes. Miller et al 11984) separan 
~laramente ambos conceptos, capital humano o pérdida de 
productividad con el valor de la vida humana en que se 
incorpor•n una serie de conceptos adicionales. 

Silcock (1982) clasifica los métodos de valoración 
de la vida humana y de lesionados realizados en diferentes 
estudios en los siguientes! al producción bruta, entendida 
~omo el valor descontado de la producción futura de cual­
quier víctima; bl producción neta, similar al anterior, 
excepto el descuento para cualquier víctima de su consumo 
futuro; el seguro de vida, en que se asume que el valor 
de la vida humana o p.artes del cuerpo est-A relacionado 
con la suma que individuos típicos estAn dispuestos a ase­
gurürse; d> resoluciones judiciales, en que se supone una 
relación con las sentencias hecha por la justicia; el va­
lor impl{cito del sector póblico, de acuerdo con las deci­
siones que se adopte que tienen consecuenci.as sobre los 
niveles de _ seguridad; f) valor de c.ambio de riesgo, en 
que el valor de prevenir un ac~idente se define como el 
•;regado da las cantidades que todos los individues afee-
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tados pagarían por la reducciOn de riesgo para ellos o 
los que estan a su cargo. Estos diferentes enfoques llevan 
a grandes diferencias en los costos asociados. En el caso 
de un accidente fatal, desde unas pocas decenas de dólares 
hasta varios millones <Silcock, 19821. 

Mishan !1971> establece que la valoración de la vida 
humana según la "disponibilidad a pagaru es el único m~to­
do compatible con los principios del analisis beneficio 
costo y un mejoramiento potencial de Pareto. Para ello 
es necesario responder, cuánto estan los individuos dis­
puestos a aceptar como compensación o estan dispuestos 
a pagar por un cambie social quE!' afecte el riesgo de pér­
dida de vida en un accidente? Es fundamental para esa res­
puesta, hacer una distinción entre una muerte conocida 
y lo que Mishan llama una muerte estadística. La primera 
no tiene valor econOmice conocido. La segunda tien~ diver­
sas formas de aproKimarse para dar una estimación. Diver­
sos ejemplos se muestran en la literatura; mercado del 
trabajo (8ailey, 1980); velocidad diP manejp !Ghosh et 
al, 1975>; uso de cinturOn de seguridad <Blomquist, 19791; 
consumo de cigarrillos"<Ippolito e Ippolito, 19831 y otros 
diversos. Landefeld y Seskin <1982) hacen una revisiOn 
de este tipo de estudios y muestran el gran rango de valo­
res resultantes. Diversos enfoques basados en funciones 
de utilidad llegan a la conclusión de que una cota infe­
rior del v•lor de una vida estadística &~ el valor del 
ingreso futuro actualizado <Usher, 1973>. 

Frente a diversas alternativas al enfoque de la dispo­
nibilidad a pagar como método de valoración de la vida 
humana, Miller et al (1984) recomiendan el uso de un méto­
do que ajusta la estimación del costo de capital asociado 
a una vida humana, con conceptos relacionados con la dispo­
nibilidad a pagar. Se traduce en incorporar el total de 
ingresos lpcr sobre la productividad) de las personas, 
otorgar un valor superior al del mercado por las labores 
d& dueña ~e casa y aplicar una tasa de descuento privada 
en vez de social. El resultado se traduce en una valora­
ción de la vida humana cercana a dos veces la obtenida 
a través del concepto de costo de capital. 

For último, existen diferencias fundamentales en la 
incorporación como costos sociales de accidentes de aspec­
~os talvs como da;;os sicológicos, daWos ll 1& estr1.1ctura 
famUioar v pena, dolor y s1.1fri111iento entre otros. En la 
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Tabla 1 se entrega una muestra de cifras estimadas en di­
versos estudios, que confirman la variabilidad de resulta­
dos. 

3. COSTOS DE ACCIDENTES EN CHILE 

3.1 Aspectos metodológicos 

Un estudio de costos tiene sentido en la medida que 
se expliciten sus objetivos. Estos deberAn estar de acuer­
do con las decisiones que se desee tomar y con el nivel 
de información posible de obtener . De esta manera se podrá 
determinar si se requiere estimar una función de costos 
medios o marginales, de corto o largo plazo, qué variables 
explicativas considerar y la metodologia especifica de 
obtendón. 

Este estudio se ha planteado como objetivo estimar 
los costos de accidentes en el transito de tal forma que 
sea posiblea i) evaluar el impacto sobre las tasas de ac­
cidentes de medidas de prevención en el Ámbito de la inge­
niería (infraestructura y gestión vial)¡ ii) estimar el 
costo global de los accidentes a nivel nacional¡ iii) ac­
tualizar la estimación de costos con f•cilidad. 

Los .antecedentliiS disponibles son escasos. No scilo no 
se cuenta con estudies nacionales anteriores ~on objetives 
similares sino que las estadísticas disponibles sobre ta­
s a s de accidentes no se encuentran desagregadas al nlv•l 
GU2 se requiere. 

Considerando los objetives y limitaciones de informa­
c i ón se~alada se decidió: i) estimar los costo• de acciden­
tes dasagregadamente por hincidente", definido esta último 
como cada unidad afectada (vehículo, pasajero, peatón, 
etc .• >. según una ~lasifica~ión especif i ca del tipo de 
acc iden te y nivel de gravedad de los da~os a los vehículos 
o de las lesiones. Así, según el tipo y gravedad de las 
consecuenciAs de un accidente el cesto resultante se ob­
tiene a través de la suma de todos los incidentes ~revoca­
dos por él; ii) Rstimar, en primllr lug,¡¡r, los r•cursos 
físicos y hum.anos involucrados en cada tipo de incidente 
para después aplicar un vector de precios. Así, si este 
ultime cambia, es posible actualizar, para igualdad de 
condi~iones tecnológicas, el costo de los accidentes; iiil 
estiaar el coste marginal de la ocurrencia de accid•ntes 
intentando valorar Rl ahorre de recursos sociales (materia-
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TABLA N21 

co .. tos de .accidente,. en diferentes p.aises 
(U$ 1979) 

Tipo de AccidRnttt Pen.-, 
color 

Año de Le5i6n Lesi6n Prom. Solo y 
P.aís Eatudio F.at;al Gr;avl! Ll!ve Le,.. d•ña Sufr. 

---------------------------------------------------------------------~1 
Australia 19bb 1b5.150 ~.bOO 1.200 

2/ 
E. Unidos 1984 1.305.11b 338.552 9.720 9.76~ 705 

¡;_/ 
India 19b8 2.250 1.900 200 300 

Q/ 
Reino Unido 1978 257.b00 1~.7:50 1.850 11.000 600 l.bOO 

¡;_1 
Sudáfrica 
IHancos 19b8 8.702 3.~17 ~97 

No Blancos 19b8 2.489 2.152 444 

a: Troy y Butlin, 1971 
b; Miller et al, 1984; lesión tipo 9r.ave, corresponde • promedio de 

nivel 1 y 2 de Esc;ala MAIS, y lesión levl! promedio de nivel 4 Y 
5 de la mi,.m;a eacal.a. 

e: Silcock, 1982 
d: Dep.artment of Tr.ansport. U.K., 1978 • 
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les y humanos) que siQniflc.a el evita~ un accidenta. La 
estimación de este costo ma~ginal supone que los ~ecu~sos 
consumidos tienen uso alte~n.ativo, con excepción de algu­
nos costos ?ijos que no debieran va~iar con la tasa de 
accidentes, al meno& dentro de un ~ango relativamente am­
plio. 

Siguiendo, con algunas variantes, la clasificación 
sugerida por Miller et al !19841, los costos de accidentes 
se pueden dividir en dos categorías! costos directos e 
indirectos. En los costos directos se incluyen todos los 
bienes y servicio5 consumidos o d•jados d• producir como 
resultado de la ocurrencia ~e un accidente. Los costos 
indirectos consideran los bienes y servicios qua intervie­
nen an la prevención qe .accidentas y .aquellos costos socia­
les producidos por un accidenta que corresponden a un va­
lor subjartivo, incluyendo an estos el de c.apltal huma­
no. En los puntos siQuientes se definen los componentes 
·de los costos directos a indirectos especificando en r.as­
QOS muy Q&nerales el procedimiento seguido para su estima­
ción. El detalle da éste y las bases da cAlculo se inclui­
rAn en una próKima publicación in-extenso de los mismos 
autores. 

3.2 Costos directos 

Los costos directos se clasifican an las siguientes 
componentes: 

a> Daños materiales en vehículos 

Incluyo los costos de reparación o reposición, cuando co­
rresponda, del vehículo. El monto de los daños varia sig­
nificativamente según el tipo de accidente y su grave­
dad. Carabineros de Chile entrega la siguiente clasifica­
ción de accidentes; volcamiento, c.aida, colisión !entre 
dos o mAs vehículos en movimiento>, choque lun vehículo 
contra un objeto fijo), atropello y otros. Un primer anA­
lisis de la estructura de les costos en daños materiales 
dejó en evidencia que dicha clasificación no as suficien­
te, ya que sub5i aten diferencias según 1 a forma preci &a 
en que ocurra el accidente. Dependiendo, por ejemplo, del 
lugar y de la velocidad relativa en que se produce el !m• 
pacto, v~la el tipo y valor de los daños. AdamAs, depen­
~iendo de la contramadida que se aplique se provoca un 
impac~o diferente sobra cada tipo de accidente. 
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Consid~rando ambos aspectos, la clasificación de acci­
dentes para estimación de da~os materiales a los automóvi­
les propuesta es la siouienter atropello, choque frontal, 
choqu~ lateral, colisión frontal, colisión cruzada, coli­
sión posterior, volcadura, calda de v~hiculo, calda de 
pasajero y otros. 

Para obtener el costo medio asociado a cada tipo d~ 
accidente se recopiló información del Instituto de Seguros 
del Estado, de Liquidadores de Companías de Seguros y de 
oaraoes de reparación encuestados directamente, diseñándo­
se un formato de encuestas ad-hoc. Un análisis preliminar 
evidenció la presencia aún de una oran variabilidad de 
la información recolectada, previ~ndose un nivel de preci­
sión bajo en las estimaciones de los costos medios asocia­
dos. A pesar d~ la división de la población según tipos 
de accidente la varianza poblacional sigue siendo impor­
tante ya que aún s~ considera dentro d~ ella acc!d~ntes 
de diferente nivel de gravedad, automóviles de diferente 
valor, marca, año de fabricación, repuestos, mano de o­
bra, etc •• Por esta razón, se decidió utilizar un método 
de estratificación de la población a partir del cual se 
obtiene un estimador de la media poblacional insesgado 
y de menor varianza que el estimador sin estratificación. 

El método utilizado para fijar al tama~o de las mues­
tras corresponde al de afijación proporcional. Basado en 
una primera muestra de costos de accid~nta& y en estadís­
ticAs de tipología de accidentes recogidas por el Departa­
mento de In~enieria Civil en Areas urbanas, se procedió 
a realizar una estrAtificaci6n tentativa y calcular la 
varianza proporcional del estimador de la media (u) como• 

1 
11 prop lu) 

Nn 
.. z 

j 
(1) 

•n que, 

N : total de accidentes de un tipo de niv&>l nacional 
n .a total de accidentes de un tipo en la muestrA 
NJ 1 total de accidentes· del estrato J del mis~o tipo 

nivel nacional 

.-j se estilla como 
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. IX - 1: )J __ u ____ L 

nJ - 1 

en qua X corraspo~d• a la observación i del estrato J, 
ij 

xj •• la media del estrato y nj •• el núm~o de observa-

ciones del estrato J, 

El intervalo de confianza para la Media verdadera u 
•• de la formal 

t:SI 

Esta fOrmula supone que u se distribuye normalmente 
de modo que t puede tomarse de las tablas de la di&tribu­
c i On normal. 

Considerando que la variable que mejor estratifica 
a la población es la misma variable que se esta midiendo, 
e& decir, el costo de reparación, y buscando un nivel ra­
zonable en los intervalos de confianza, se dividió los 
co&tos para cada tipo de accidentes en 5 estratos, a sa­
ber ; da~o leva, da~o medio, daño grave, daño muy grave 
y pérdida total. Cada uno de estos estratos se define se­
gún las zona& dañadas del vehículo y el tipo de piezas 
a rep oner lver Fig. 1l, En la Tabla 2 se entregan los re­
sul t ados da la estimación de costos medios e intervalos 
de confianza para cada tipo de accidente y el costo medio 
para c a da estrato de nivel de gravedad. Cada uno de estos 
cost os ha sido estimado a partir de los recursos materia­
les y humanos consumidos con su correspondiente valor so­
ci al. 

b) Costo de tratamiento a lesionados 

El costo correspondiente a las personas lesionadas compren­
dR~ tratamientos en hospital (internados o no), tratami·en­
to& médicos o pRrsonal médico, medicamentos, prótesis y 
uso de ambulancias. La clasificación de lesionados que 
parece mas adecuada corresponde a la escala MAIS !Hartu­
nian, l~Bll que ha sido utilizada expRrimentalmente en 
Chile. Se definen 6 niveles de acuerdo con la gravedad 
de 1• lesión ••xima. El nivel 1 coaprende una lesión menor 
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(paciente Golo recibe curaciones menores en un recinto 
hospitalario). A partir del nivel 3 lleGiOn serial se re­
Quiere hospitalización, utilizando pabellón, servicies 
de r01diologí.a, laboratorio d&? urgenci.a y r;,e consult• a 
m~óico especialista. El nivel 5 Clesi6n críticA) requiere 
el uso de la Unidad de Tratamiento Intensivo durante 3 
a 4 días en promedio y r;,e utiliza equipo medico. Por últi­
mo, el nivel b corresp~nde a una lesión fatal en Que se 
considera el fallecimiento del afectado en el periodo com­
prendido entre la ocurrencia del accidente y los treinta 
días siguiente&. 

Para obtener los costos correspondientes a cada uno 
de los ni~eles de la escala mencionada, se recurrió a en­
trevistas directas con médicos especialistas y a estadís­
ticas de costos y uso de recursos en hospitales. A partir 
de ellas se obtuvo en primer lugar laG recursos mat~riales 
y humanos utilizados y posteriormente su valoración so­
cial. En términos generales los precios sociales unitarios 
sig~en el r;,alario de mercado con excepción del médico es­
pecialista que se valorO como dos veces el sueido que le 
paga el hospital. En la "Tabla 3 r;,e entregan les resultados 
obtenidos en la estimación de costos de tratamiento según 
cada nivel de lesión. 

el Costos administrativos 

Los c~~tos administrativos consideran los recursos físicos 
y humanos consumidos por el personal de las compañias de 
seguros, policia y juzgados. En el ~aso de compañías de 
seguros so contempla el tiempo de personal dedicado a la 
licuidacion del seguro. Para el personal policial se con­
sidera un tiempo de a si stencí a al lugar del accidente \re­
visión de documentación, manejo del tr~nsito, atención 
a lesionados, etc •• ) y un tiempo en la unidad policial 
<escritura del parte, notificación al juzgado, manejo es­
tadístico>. En el caso de accidentes fatales y algunos 
9raves se cebe agregar el tiempo de un equipo policial 
especializado <CIAT, SIATl que ademas de recoger informa­
ción detallada en terreno realiza una investigación de 
causalidad que envia al juzgado corr .. spondiente. Por últi­
mo, se estima el tiempo del personal del Poder Judicial, 
abogados y otros que tiomen relación con las demandas im­
puestas por ~1 o los afectados. Para obtener tanto la cali­
dad profesional de las personas involucradas como el tiem­
po medio de dedicación, se entrevistO directamente a p•r­
sonas con conocimiento detallado en cada una de ellas. 
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En cada uno de los casos se estableció una r•lación del 
costo medio con el nivel de gravedad de los lesionados 
o para accidentes con solo daño5 materiallt&. Los precios 
un i tarios soc1ale5 establecidos siguen aproximadamente 
el precio de mercado bajo el supuesto d• qu• este ultimo 
r•fleja el costo de oportunidad social. En la Tabla 3 se 
entrega los resultados obtenidos. 

di Pérdida de uso del vehículo 

El no disponer del vehículo. por encontrarse en reparacio­
nes como consecuencia de un accidente. representa un co10to 
para su propietario. En el ca~;o de vRhículos comerciale• 
la .aprOKimaciOn concotptual est• relacionada con los ingre­
sos netos que se dejan de percibir. Para vehículos parti­
culare5 existen diverso5 enfoque5 en la literatura. ningu­
no de ellos convincente. Se propone en e10te estudio esti­
mar un valor medio de acuerdo con lo que los propietarios 
est.1n di ~>puestos a pagar por l;a posesión de un automó­
vil. Esta disposición a pagar queda reflejada por el costo 
medio dv depreciación. de interés v de costos fijos anua­
les (patente. seguro. revisión técnical. De allí se obtie­
ne un valor medio diario para un vehiculo representativo 
del parque. En la Tabla 2 se entrega una estimación de 
este ítem dependientv del nivel de gravedad de lo5 daños. 

Corresponde a los costos ocasionados por el funeral de 
una víctima de un accidente. Conceptualmente corresponde 
a la difRrencia entre el costo del funeral en la fecha 
del accidente y el costo actualizado del funeral en su 
f•cha alternativa lsin accidente). Seqún las estadísticas 
l.a diferencia p;..omRdio supera los 2.5 años, por lo c:ual 
el valor actualizado del funeral futuro es muy pequeño. En 
la Tabla 3 sv entreqa la estimación de este item. 

f) Otros costos dirRctos 

Hay diversos costos en recursos humanos v materiales no 
considerados en los anteriores Cp.ej. costo~; de congestión 
provocados por un accidente, daños a la propiedad publica 
o privada, etc:.l. Sin vmbaroo. sus magnitudes son propor­
c:ionalmvnte -.nores y en algunos casos no existe una base 
estadiw.tic:a que pvrmita asignarlos a algün tipo de acc:ióen-
t.e o i nc:i dente. · 
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3.3 Costos indirectos 

Los costos indirectos tienen, en general, una defini­
ción m~nos pr~cisa Que los directos. En este ~studio se 
e5tima como costo indirecto solo el de capital humano •~o­
ciado a lesionados y mu~rtes. Sin embargo, estudios en 
otros paises consideran adicionalmente los costos o valor 
de dRferioros liicológicos y 5ocioales, ttl voalor de la vida 
humana medida a trav~s de la disponibilidad a pagar y as­
pectos como "p~na, dolor y &ufrimiento" provocado por lo• 
accid~ntes en el tránsito. Otro• estudios agregan costos 
de prevención de accidentes <leoislación de tránsito, con­
trol policial, inspecciones de vehiculos, entrenami~nto 
de conductor~s. etc •. ). En este caso no se conaidarAn es­
tos últimos, ~stimándose en su defecto que en nuestro paós 
estos costos d~ prev~nción debieran AumentAr fuertemente, 
al menos durante un ti~mpo. 

Los costos de capital humano se definen como aquellos 
costos por bienes y servicios no producidos como consecuen­
cia de un accidente, clasificándose en dos tipos según 
se trate de lesionados o mu~rte. 

al Co~tos de producción debido A lesionados 

Corresponde a la pérdida de producción ocasionada por los 
dias no trabajados de les l~sionadcs, considerándose tam­
bién el tiempo ocupado por lAs p•rsonas que les visitan 
o cuidan de ellos. La información básica fu~ obtenida 
a través da encuestas directas. El valor del tiempo se 
estima de acuerdo a un promedio ponderado del inQreso de 
las personas que considera la proporción entre personas 
activas y no activas liNEa, 198b) y el tiempo productivo 
y no productivo. En la Tabla 3 se entreQa una estimación 
de este item según tipo de lesión. 

b> Costos de producción futura debido a una muerte esta­
di sti ca 

Este costo corresponde según Miller et al (1984> al costo 
de capital humano, concepto diferente al del vAlor de la 
vida humana. Acá se intenta solo estimar el valor equiva­
lente a la pérdida de producción como consecuencia de un 
accidente fatal. Su calculo se fundamenta en1 i > la esti­
madón es ex-Ante y no e>e- post de la ocurrencia de la 
muerte; ii> •• utilizA como aproximación a la productivi­
dad los inQresos futuros esperAdos, sin considttrar inQre-
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TABLA HU 

Coatoa de daloa .. terlale• v p6rdlda de uao de vehlculo 
a.Qún tipo de accidente y vravedad 

lS Enero 1987) 

Intervalo 
71po de 

Ac:c:idente 
l'luy 

Sr ave 
Valor d• 

uve l"'vdlo ftedlo Conflana& 

Atroo•ll o 17.:552 4 ó ,579 145.783 = 59.843 !. 20.645 
Choq. -f rontal 19.002 5ó.92• 127.3:5ó 285.7ó:S 1:28.643 t. 13.032 
Choq. l•t•r•l u•.•oo 38 . 8óó '16.032 450.517 8:5.213 !. 11.495 
Col. <tronto! 24.238 <IS,5ól 142.ó72 221.800 123.194 :!:. ló . 4'18 
Col. c:ruz.&d . 22.330 5;2.537 l23.ó01 14ó.977 8:.1.322 + 9.499 
Col. p os t ariDf" 24. 93!5 58.304 131.917 298.085 I02.ól5 ~ 12.'177 
Volcadur• " ·* 201.0:17 909.816 :155. 43ó !_101. 072 
Caida de veh. a = ' 1ó8.93C. u.e.936 :t 34.795 
Otro¡¡;. 13.79.& 56.744 88.524 a 45.•no !. 1:1.906 

- ------------------.---------------------------------
Polrd . tot.ol 
P&rd. áe uao 
dR "'"hiculo 

• $ ' o 784.:149 
4.b48 !1.9:12 23.240 39.940 13.280 

TABLA NU 

Costos aoc:lalea de accidentea en el tr6nalto 
lS En.,.o 1987) 

Capital 
Huowono 

t. 40.577 

-i----i;o;:; 35.C.81 

3ó.33S 

130.259 

137.492 

;;;;;-------.-----
2 2.:131 

3 34.703 

4 223.497 

S 7.&4.41. 187.725 

Fatal 55.172 167.299 

Solo Daaoa • 3!5.681 

28.280 

243.724 

678.720 

• 

• 
• 
' 
' 

106.080 

• 
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soG por rentas, intereses, transferencias y otros que no 
corresponden a una labor produétiva especifica; iii) se 
estima la "productividad" de una due~a de casa equivalente 
al salario medio nacional; ivl se estima un pro~edio pon­
dRrado que consid@r& • niños. de5emplvado5 y p~rson•5 in•c­
tivas. La observación general del bajo valor resultante 
para algunos estratos de la soci•dAd, 11\e "suaviza" al con.: 
siderarse en la toma de decisiones un valor único equiva­
lente a cualquier muerte estadística a nivel nacional. 

Basado en los criterios anteriormente señalados el 
c~lculo de este costo de capital humano ICH) se estima 
a partir de IMiller et al, 1984)1 

dondsu 

V 

CH• n~.a P , lnl *E In >aY lnl * ---
a s s s ll+r)n-a 

asedad del fallecido la~osl 
n:a~o de cAlculo 
S151il'MO 

VsesperAnza de vida;-hombres•b4,7 a~os (~NEa, 
1991>1 
-mujeres•71,3 años liNEa, 
199él 

T:tasa de aumento de la productividad 

Yslnl:ingreso medio anual de la persona emplea­
da o due~a de casa, de sexo lsl v edad lnl 

Eslnl:proporción de la población general de 
edad lnl v sexo (&) empleada en la fuerza labo­
rAl u ocupada en lAbores dom~stica•. 

Pa,slnl:probabilidad de una persona de la pobla­
ción general de edad la) y sexo lsl de sobrevi­
vir subsecuente a la edad In) 

r1 tas• de descuento 

El costo de capital humano resultante, utilizando una 
tasa de descuento del 10% es de 4,2 millones da $ tEnero 
1987>. La base detallada de c~lculo ser~ materi.a dR una 
próKima publicación in-extenso d• •sta investiQación. Cabe 
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recordar que este valer representa una cota inferior del 
valer de la vida humana. 

4. CONCLUSIONES 

En este dccu.entc se informa parcialmente de les resul­
tados de una investioación conducente a estimar los costes 
de accidentes en el tránsito. Se entreoan les costos 
sociales de loa átems principales a nivel de un inciden­
te, entendido éste como cada uno de los participantes di­
rectos en un accidente <vehículos, lesionados, muertes>. 
Las estimaciones ac• p-resentadas corres;pondtm, om Ql!'neral, 
a una cota inferior del cesto social correspondiendo a 
un costo marginal de cada incidente, intentando recooer 
el ahorre de recursos sociales que sionifica el evitar 
su ocurnanci.a. 

Ahora bien. dependiendo de las características de un 
accidente seQún su tipo, N~ de vehículos afectados, N2 
y tipo de lesionados v N2 de muertes, es posible obtener 
una estimación de su coste social total. A través de les 
&Jemplos sic;¡uí.ntes se muestra el procedimitmtc de cálcu­
lo, utilizando les valores entreoadcs en las Tablas 1,2 
y 3 lsEnero 1987). 

i) Accidente A. 

Colisión cruzada, muy orav•, 2 automóviles ••> $ 
2 lesionados nivel 2 ••> 
1 lesionado nivaol 4 ••> 
P~rdida uso del vehículo •"'> 

293.954 
134.292 
ó04.713 

79.ó80 

Total s1.112.ó39 

iil Accidente~ 

Choque later•l• pttrdi da totAl 
2 muertos 
Funeral e-. 
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Por último, también es posible hacer una estimación 
del costo social total de los accid~ntes de trAnsito a 
nivel nacional utilizando las estadísticas sobre tipos 
de accidentes, lesionados y muertes que entrega el JNE 
para el afto 1985 llNEb, 198b). A partir de las cifras acá 
entr~gadas el monto resultante asciende a 2b mil millo­
nes de pesos ISEnero 1997). Si se supone un valor de 
la vida humana de dos veces el de capital humano y un 20% 
adicional de accidentes sin lesionados no reportados en 
las estadisticas, con daños materiales entre leves y me­
dios, el valor anterior sube a 31 mil s~tecientos millo­
nes de pesos ISEnero 1987). Quedan aún div~rsos costos 
sociales no considerados corno los daños sicológicos, daños 
a la estructura familiar, pena, dolor, etc •• de dificil 
cuantificación pero no menos importantes que los anterio­
res. Una correcta toma de decisiones en el área de seguri­
dad vial debier.a mas adelante considerarlos, justilicándo­
se la realización de estudios especiales. Mientras ello 
ocurr.a, es posible recomendar la utilización de las cifras 
.acá entregad.as tomando en cuenta . que representan una cota 
inferior de los recursos reales consumidos por los acciden­
tes en el tránsito. 
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