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RESUMEN

El caracter de fenémens multicausal de los diferentes
tipos de accidentes en el transito, hace gQue sea posible
identificar miltiples acciones preventivas, vya sea que
afecten a la wvia, al vehiculo, al conductor o a! medio
ambiente. Cada tipo de accién significa no solo un impacto’
diferente sobre cada tipo de accidente y su nivel de gra-
vedad sinoc también un monto de recursos gue puede variar
significativamente.

De esta manera, la asignacién de recursos hacia esta
labor preventiva reqguiere estimar, ademis de los costos
involucrados en ella, sus beneficios, calculados a través
de la disminucidén de tasas de accidentes segun tipologia
Y su correspondiente valor econtmico y social.

En este trabajo se entrega un resumen de los resulta-
decs preliminares obtenidos en una investigacidén cuyo obje-~
tivb es desarrcllar un sistema de informacién de costos
de accidentes en términos privados y sociales a un nivel
desagregado, para ser utilizado en el proceso de evalua-
cion de alternativas de prevencion de accidentes, en espe-
cial en el &rea de ingenieria vial. Para ello, junto con
revisar el estado del arte en la materia, se propone una
serie de definiciones conceptuales sobre las componentes
del wvector de costos de accidentes, los tipos de acciden-
tes vy una clazificacién de lesionados. Las fuentes de in-
formaciodon bésicas provienen de garages, compafias de segu-—
ros, hospitales, estadisticas nacionales y de diferentes
especialistas en cada uno de los aspectos involucrados.
A partir de una estimacién de los recursos consumidos se
calculan los costos de accidentes a Enero de 1987.

(1) Esta investigacién ha contado con financiamiento par-
cial del Departamento de Investigacién y Biblioteca
de la U, de Chile, a través del proyecto 1.2463/8723.
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1. INTRODUCCION

Diferentes acciones preventivas en el drea de seqguri-
dad vial tienen como consecuencia impactos diferenciados
en cada tipo de acridente y en su nivel de gravedad. €1
decidir entre una gama de contramedidas posibles, exige
realizar un proceso de comparacion gue considere tanto
los costos de implementacidén como los beneficios esperados
de cada una de ellas.

La determinacidén de beneficios proviene de la reduc-
cién esperada en el numero de accidentes o en el cambio
en su tipologia y de las ctonsecuencias econtmicas de di-
cho impacto. Se requiere, por lo tanto, contar con una
estimacién de los costos econdémicos y sociales desagregada
segun tipo de accidénte, consecuente con la capacidad de
estimar los impactos sobre sus tasas de ocurrencia.

A nivel internacional, existe una gran diversidad de
enfoques y por lo tanto de resultados en la estimacion
de costos, no siendo estos ultimos aplicables en . nuestro
pais. A nivel nacional, existen algunos estudios que tra-
tan el problema a un nivel mas agregado y con propésitos
diferentes (Gonzdlez y Jofreé, 1982).

En este documento se presenta un resumen de los resul-
tados de wuna investigacién mas amplia, cuyos objetivos
principales sons

i Introducir en Chile la discusidén conceptual del costo
social involucrado en la ocurrencia de accidentes en el
transito. Esto significa definir sus componentes y la me-
todologia de valoracién de cada uno de ellos, orientado

principalmente a la evaluacidn de impactos de medidas de
ingenieria.

ii}) Estimar los recursos consumidos en cada tipo de acci-
dente vy los costos sociales involucrados al aplicar el
vectcr de precios para una fecha determinada. Actualizado

este Gltimo se hace posible actualizar la estimacién de
costos.

En el capitulo 2 se resume la experiencia internacio-
nal en determinacién de costos de accidentes. En el capi-~
tulo 3, se decide una determinada clasificacién de acciden-
tes, las componentes de costos y se entrega un resumen
de los resultados obtenidos. En ®] capitulo 4, se entregan
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algunas limitaciones. en las estimacionws realizadas, el
procedimiento de aplicacion de las cifras y una estimacién

del costo a nivel nacional de los accidentes en el trinei-
to.

2. EXPERIENCIA INTERNACIONAL

La experiencia interrmacional reportada muestra una
gran variabilidad de enfogues y consecuentemente de resul-
tados en el proceso de estimacidén de costos de acciden-—
tes. Esta situacidén es una respuesta a diferencias en los
obietivos., en los niveles de informacion, en los conceptos
aplicados y @& las posibilidades reales de introducir en
cada caso los impactos de seguridad vial en la toma de
decisiones. El Banco fMundial se ha prencupado por estudiar
este tema en el Ambito de paises subdesarrollados donde
las tasas de accidentes han adguirido un nivel significa-
tivo. Hills and Jones—-Lee (1981) expresan que en términos
generales el tema ha sldo ignorado en la toma de decisio-
nes © se estiman cifras con una gran variabilidad y en
otros casps se asumen valores implicitos. Los objetivos
s han planteado generalmente en términos de asignacisn
presupuestaria entre proyectos que afecten la vialidad
(infraestructura o gestién), mas gque hacia el estableci-
miento de niveles de gastos gue requeriria el area de se-
guridad vial por si misma (Silcock, 1982).

Los métodos de estimacién wvarian tanto en términos
de la clasificacisn segun tipos de accidentes y tipos de
lesionados como en aproximaciones tedéricas. Dependiendo
de los objetivos de los estudios invelucrados, se ha obte-
nido desde costeos medios para un accidente con lesiona-
cdos como clasificacién anica (Ward, 1982), hasta una cla-
sificacién muy desagregada en términos del tipo de acciden-
te y de sus consecuencias {Mc Farland y Rollins, 1982). El
tipo de accidente puede comprender la participacion de
un vehiculeo (atropellamiento, wvolcadura, otro vehiculo
estacionado, objeto fijo, etc..) o varios vehiculos (de
frente, por detrds, en angulo, etc..}. Mc Farland y Ro-
llins (198B2) utilizan una clasificacion de esa naturaleza
estimando ademas un costo medio sequn si el accidente co-
rresponde al ambito rural o urbano y si tiene como conse-
cuencias so0lo daRos materiales, lesionados o muerte. An-
dreassend (1985), propone una clasificacién en 5 tipos
de accidentes segin €1 nivel de gravedad mayor (desde fa-
tal hasta sin lesionados) estimando un costo medio ponde-
rado wutilizando estadisticas australianas sobre namero
de lesionados y nimero de vehiculos involucrados.
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Una distincién importante en los estudios revisados
corresponde a la unidad basica de estimaciodn de costos
ya sea por accidente o por incidente. Este Gltimo puede
ser sntendido como el costo a nivel de cada unidad afecta-
da por un accidente; un vehiculo o un lesionado para dife-
rentes tipos de accidentes y gravedad.

La clasificacién mas completa es la sugerida por Mi-
ller et al (1984) en que clasifica los costos en directos
@ indirectos. Los costos directos incluyen los bienes y
servicios consumidos como resultado de un accidente (dafos
a la propiedad, gastos médicos, etc..) estableciendo la
escala abreviada de lesiones méximas (MAIS) para clasi-
ficar las lesiones (Hartunian, 19B81). Los costos indirec-
tos estdn en general menos definidos en la literatura y
corresponden al costo de capital humano, deterioro sicolé-
gico y social, valor de la vida estimada por la disponibi-
lidad a pagar y debe agregarse, segun los mismos autores,
los tostos del sistema social (policia, administracion
de seguros, agencias estatales, forense, etc.).

A pesar de las discrepancias tanto en la forma de cla-
sificar como en los aspectos a considerar en la valoracién
de costos de accidentes, la diferencia fundamental entre
los diversos estudios se encuentra en 2] enfoque de valo-
racién de 1la vida humana o del costo de capital humano
involucrado en los accidentes. Miller et al (1984) separan
claramente ambos conceptos, capital humano o pérdida de
productividad con el valor de la vida humana en que se
incorporan una serie de conceptios adicionales.

Silcock (1982) clasifica los métodos de valoracidn
de la vida humana y de lesionados realizados en diferentes
estudios en los siguientes: a) produccién bruta, entendida
como &1 wvalor descontado de la produccién futura de cual-
quier wvictima; b) produccién neta, similar al anterior,
excepto el descuento para cualguier victima de su consumo
futuro; ¢) seguro de vida, gn que se asume gue el valor
de la vida humana o0 partes del cuerpo estd relacionado
con la suma que individuos tipicos estan dispuestos a ase-
Qururse; d) resoluciones judiciales, en que se supone una
relacién con las sentencias hecha por 1a justicia; ) va-
lor implicito del sector publico, de acuerdo con las deci-
siones que se adopte que tienen consecuencias sobre los
niveles de seguridad; ) valor de cambio de riesgo, en
que @! valor de prevenir un accidente se define como el
agregado de las cantidades que todos los individuos afec-
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tados pagarian por l1a reduccion de riesgo para ellos o
los que estdn a su cargo. Estos diferentes enfogues llevan
a grandes diferencias en los costos asociados. En el caso
de un accidente fatal, desde unas pocas decenas de délares
hasta varios millones (Silcock, 1982).

Mishan (1971) establece que la valoracion de la vida
humana segun la “disponibilidad a pagar™ es el Unico méto-
do compatible con los principios del andlisis beneficio
costo y un mejoramiento potencial de Pareto. Para ello
es necesario responder, cudnto estan los individuos dis-
puestos a aceptar como compensacidtn o pstan dispuestos
& pagar por un camblo social que afecte el riesgo de pér-
dide de vida en un accidente? Es fundamental para esa res-
puesta, bacer una distincién entre una muerte conocida
y lo que Mishan llama una muerte estadistica. La primera
no tiene valor econémico conocido. La segunda tiene diver-
sas formas de aproximarse para dar una estimacién. Diver-
sps ejemplos se muestran en la literatura; mercado del
trabajo (Bailey, 1980} velocidad de maneijp (Ghosh et
al, 1975); uso de cinturén de seguridad (Blomquist, 1979);
consumo de cigarrilios "(Ippolito e Ippolito, 1983) y otros
diversos. Landefeld y Seskin (1982) hacen una revision
de mste tipo de estudios y muestran el gran rango de valo-
res resultantes. Diversos enfogques basados an funciones
de wutilidad 1llegan & la conclusidn de que una cota infe-
rior del valor de una vida estadistica es el valor del
ingreso futuro actualizado (Usher, 1973).

Frente a diversas alternativas al enfoque oe la dispo-
nibilidad a pagar como método de valoracion de la vida
humana, Miller et al (1984) recomiendan el uso de un méto-
do que ajusta la estimacién 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 (por sobre 1a productividad) de las personas,
otorgar wn valor superior al del mercado por las labores
de duefa ¢e casa y aplicar una tasa de descuento privada
en vez de social. El resultado se traduce en una valora-
ci6on de la vida humana cercana a dos veces la obtenida
a través del concepto de costo de capital.

FPor Gltimo, existen diferencias fundamentales en la
incorporacidén como costos sociales de accidentes de aspec~

tos tales como daRos sicolégicos, dafos & la estructura
familiar y pena, dolor y sufrimiento entre otros. En la
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Tabla 1 se entrega una muestra de cifras estimadas en di-
versos estudios, gque confirman la variabilidad de resulta~
dos.

3. COSTOS DE ACCIDENTES EN CHILE
3.1 Aspectos metodolégicos

Un westudio de costos tiene sentido en la medida que
se expliciten sus objetivos. Estos deberdn estar de acuer-
do con las decisiones que se desee tomar y con el nivel
de informacién posible de obtener. De esta manera se podrad
determinar si se@ reguiere estimar una funcidn de costos
medios © marginales, de corto o largo plazo, qué variables
explicativas considerar y la metodologia especifica de
obtencidn.

Este estudio se ha planteado como objetivo estimar
los costos de accidentes en el transito de tal forma que
sea2 posible: 1) evaluar e)l impacto sobre las tasas de ac-
cidentes de medidas de prevencién en el ambito de la inge-
nieria (infraestructura y gestién vial); 1i) estimar el
costo global de los accidentes a nivel nacional; i1ii) ac~
tualizar la estimacidn de costos con facilidad.

Los antecedentes disponibles son escasos. No solo no
s¢ tuenta con estudios nacionales anteriores con objetivos
similares sino gue las estadisticas disponibles sobre ta-
sas dg accidentes no se encuentran desagregadas al nivel
que se reguiere.

Considerando 1los objetivos y limitaciones de informa-
cid¢n seRalada se decididé: i) estimar los costos de acciden-
tes desagregadamente por "incidente”, definido estez ultimo
come cada unidad afectada (vehiculo, pasajero, peatén,
etc..), segun una clasificaclén especifica del tipo de
accidente y nivel de gravedad de los dafos a los vehiculos
© de las lesiones. Asi, segun el tipo y gravedad de las
consecuencias de un accidente el ctosto resultante se ob-
tienes a traveés de la suma de todos los incidentes provoca-
dos por @&l; ii) estimar, en primer lugar, los recursos
fisicos y humanos involucrados en cada tipo de incidente
para después aplicar un vector de precios. Asi, si este
Gltimo cambia, es posible actualizar, para igualdad de
condiciones tecnolégicas, e] costo de los accidentes; iit)
estimar el costo marginal de la ocurrencia de accidentes
intentando valorar el ahorro de recursos sociales (materia-
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TABLA N21

Costos de accldentes en diferentes paises
(Us 1979)

Tipo de Accidente

Pena,
dolor
Afo de Lesidn Lesién Prom., Solo Y
Pais Estudio Fatal Grave Leve Les. dafioc Sufr.
a’
Australia 1966 165.150 o~ e 3.600 1.200
b/
E. Unidos 1984 1.305.116 338.5352 9.720 9.783 705
c/
Indiz 19468 2.250 1,200 200 e 300
d/
Reino Unido 1978 257.600 13.750 1.850 11.000 800 1.600
c/
Sudéafrica
Blancos 1948 8.702 3.317 397 il -
No Blancos 1968 2.489 2.152 444 - -

Troy y Butlin, 1971

Miller et al, 1984; lesion tipo grave, corresponde a promedio ce
nivel 1 y 2 de Escala MAIS, y lesién leve promedio de nivel 8 y

S de la misma escala.
Silcock, 1982
Department of Transport, U.K., 1978.
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les y humanos) gque significa el evitar un accidente. La
estimacion de este costo marginal supone gque los recursos
ronsumidos tienen uso alternativo, con excepcién de algu-
nos rostos Fijos que no debieran variar con la tasa de
accidentes, al menos dentro de un rango relativamente am-
plio.

Siguiendo, con algunas variantes, 1la clasificacion
sugerida por Miller et al (1984), los costos de accidentes
se# pueden dividir en dos categorias: costos directos e
indirectos. En los costos directos se incluyen todos los
bienes y serviclios consumidos o dejados de producir como
resultado de 1a ocurrencia de un accidente. Los costos
indirectos consideran los bienes y servicios que intervie-
nen en la prevencién de accidentes y aquellos costos socia-
les producidos por un accidente gue corresponden a un va-
lor subjetivo, incluyendo en estos ]l de capital huma-
no. En los puntos siguientes se definen los componentes
de los costos directos e indirectos especificando en ras-
gos muy generales el procedimiento seguido para su estima-
cioén. El detalle de éste y las bases de calculo se inclui-
r4an en una proéxima publicacién in-extenso de los mismos
autores.

J.2 Costos directos

Los costos directos se clasifican en las siguientes
componentes:

a) Datos materiales en vehiculos

Incluye los costos de reparacién o reposicién, cuando co-
. rresponda, del vehiculo. El monto de los dafos varia sig-
nificativamente segun el tipo de accidente y su grave-
dad. Carabineros de Chile entrega la siguiente rlasifica-
cién de accidentes; volcamiento, caida, colisién (entre
dos © mas vehiculos en movimiento), chogue {(un vehiculo
contra un objeto fljo), atropelio y otros. Un primer ana-
lisis de 1la estructura de los costos en dafos materiales
dejé¢ en evidencia que dicha clasificacién no es suficien-~
te, ya que subsisten diferencias segin la forma precisa
en que ocurre el accidente. Dependiendo, por ejemplo, del .
lugar vy de la velocidad relativa en que se produce el im=
pacto, varia el tipo y valor de los dafos. Ademas, depan—
Jiendo de 1la contramedida que se aplique se provoca un
impacto diferente sobre cada tipo de accidente.
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Considerando ambos aspectos, la clasificacion de acci-
dentes para estimacién de dafps materiales a los sutomévi-
les propuesta es la siguiente: atropello, choque frontal,
choque lateral, colision frontal, colisién cruzada, coli-
sién posterior, volcadura, caida de vehiculo, caida de
pasajero y otros.

Para obtener el costo medio asociado a cada tipo de
accidente se recopilé informacién del Instituto de Seguros
del Estado, de Ligquidadores de CompaRias de Seguros y de
garages de reparacién encuestados directamente, disefando-
se un formato de encuestas ad-hoc. Un analisis preliminar
evidencié la presencia aun de una gran variabilidad de
la informacioén recolectada, previéndose un nivel de preci-
sién bajo en las estimaciones de los costos medios asocia-
dos. A pesar def la divisiotn de la poblacién segun tipos
de accidente la varianza poblacional sigue siendo impor-
tante ya que aun se considera dentro de ella accidentes
de diferente nivel de gravedad, automéviles de diferente
valor, marca, afno de fabricacién, repuestos, mano de o-
bra, etc.. Por esta razén, se decidié utilizar un método
de estratificacién de 1la poblacién a partir del cual se
obtiene un estimador de la media poblacional insesgado
y de menor varianza que ®]1 estimador wmin estratificacieén,

El método utilizado para fijar el tamafo de las mues~
tras corresponde a)l de afijacién proporcional. Basado en
una primera muestra de costos de accidentes y en estadis-
ticas de tipologia de accidentes recogidas por el Departa-
mento de Ingenieria Civil en 4&reas urbanas, se procedid
a realizar una estratificacion tentativa y calcular la
varianza proporcional del estimador de la media (1) como:

1
V prop ({i) se=~= I N ol (1)
Nn 3 3 3

en qQue,
N : total de accidentes de un tipo de nivel nacional
n ! total de accidentes de un tipo en la muestra

Nj s total de accidentes del estrato J del mismo tipo
nivel nacional

¢ se estima como

[S¥ Y]
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n, ‘(X,, =X,
; 2 = )4 3 ---i-i......_i- 2y
3 i} nj -1
en que X corresponde 4 Ja observacién i del estrato i,
i3

Yj es la media del estrato y nj &8s @1 numero de observa-
ciones del estrato Jj.

€1 intervalo de confianza para la media verdadera u
es de la formail

a-t Wi susast im 3

Esta férmula supone gue u se distribuye normalmente
de modo que t puede tomarse de las tablas de la distribu-
cion normal.

Considerandn gue la variable que mejor estratifica
a la poblacién es la misma variable gue se estd midiendo,
es decir, el costo de reparacién, y buscando un nivel ra-
zonable en Jlos intervalos de confianza, se dividié los
costos para cada tipo de accidentes en 5 estratos, a sa-
ber: dafo leve, dafo medio, dafo grave, dafo muy grave
y pérdida total. Cada unp de estos estratos se define se-
gun las zonas dadadas del vehiculo y el tipo de piezas
a reponer {ver Fig. 1), En la Jabla 2 se entregan 10s re-
sultados de la estimacion de costos medios e intervalos
de conflianza para cada tipo de accidente v el costo medio
para cada sstrato de nivel de gravedad. Cada uno de estos
costos ha sido estimado a partir de los recursos materia-—-
les vy humanos consumidos con su correspondiente valor so-~
cial.

b)) Costo de tratamiento a lesionados

El costo correspondiente a las personas lesionadas compren-—
de: tratamientos en hospital (internados o no), tratamien-
tos médicos © personal médico, medicamentos, proétesis y
uso de ambulancias. La clasificacion de lesionados que
parece mas adecuada corresponde a la escala MAIS (Hartu-
nian, 1981} que ha sido utilizada experimentalmente en
Chile. Se definen &6 niveles de acuerdo con la gravedad
de la lesioén méxima. El nivel | comprende una lesidn menor
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(paciente solo recibe curaciones menores en un recinto
hospitalario). A partir del nivel 3 (lesidn seria) se re-
quiere hospitalizacion, utilizando pabellon, servicios
de radioclogia, laboratorio de wurgencia y se consulta a
médico especialista. El nivel 5 (lesién critica) requiere
el uso de !a Unidad de Tratamiento Intensivo durante 3
a 4 dias en promedio y se utiliza equipo médico. Por Glti-
mo, el nivel 6 corresponde a una lesién fatal en gue se
considera el fallecimiento del afectado en e]l periodo com-
prendido entre la ocurrencia del accidente y los treinta
dias siguientes.

Para obtener 1los costos correspondientes a cada uno
de los niveles de la escala mencionada, se recurri6é a en-
trevistas directas con médicos especialistas y a estadis~
ticas de costos y uso de recursos en hospitales. A partir
de ellas se obtuvo en primer lugar los recursos materiales
y humanos utilizados vy posteriormente su valoracion so-
cial. En términos generales los precios sociales unitarios
siguen el salario de mercado con excepcién del médico es-
pecialista que se valoré como dos veces el sueido que le
paga el hospital. En la‘Tabla 3 se entregan los resul tados
obtenidos en la estimacion de costos de tratamiento segun
tada nivel de lesidn.

c) Costos administrativos

Los costos administrativos consideran los recursos fisicos
y humanos consumidos por el personal de las compa®ias de
seguros, policia y Jjuzgados. En el caso de compaiias de
sequros se contempla el tiempo de personal dedicado a la
licuidacion del seguro. Para el personal policial se con-
sidera un tiempo de asistencia al lugar del accidente (re-~
visién de documentacién, manejo del transito, atencién
a lesiocnados, etc..) Yy un tiempo en la unidad policial
{escritura del parte, notificacién al juzgado, manejo es-—
tadistico). En el caso de accidentes fatales y algunos
graves se CcCebe agregar el tiempo de un equipo policial
especializado (CIAT, SIAT) que ademds de recoger informa-
cién detallada en terreno realiza una investigacion de
causalidad que envia al juzgado correspondiente. Por Giti-
mo, se estima el tiempo del personal del Poder Judicial,
abogados Yy otros que tienen relacién con las demandas im-
puestas por @} o los afectados. Para obtener tanto la cali-
dad profesional de las personas involucradas como el tiem-
po medioc de dedicacion, se entrevistd directamente a per-
sonas con conocimiento detallado en cada una de ellas.
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En cada uno de los casos se estableciéd una relacién del
costo medio con el nivel de gravedad de los lesionados
© para accidentes con solo dafos materiales. Los precios
unitarios sociales establecidos siguen aproximadamente
2] precio de mercado bajo 2! supuesto de que este ultimo
refleja el costo de oportunidad social. En la Tabla 3 se
entrega los resultados obtenidos.

d) Pérdida de uso del vehiculo

€1 no disponer del vehiculo, por encontrarse en reparacio-
nes comp consecuencia de un accidente, representa un costo
para su propietario. En el caso de vehiculos comerciales
la aproximaci6tn conceptual estd relacionada con los ingre-
s058 netos que se dejan de percibir. Para vehiculos parti-
culares existen diversos enfogues en la literatura, ningu-
no de ellos convincente. Se propone en este estudio esti-~
mar un valor medio de acuerdo con lo que los propietarios
estan dispupstos a pagar por la posesién de un automs—
vil. Esta disposicién a pagar gueda reflejada por el costo
medio de depreciacién, de interés y de rostos fijos anua-
les (patente, seguro, revisién técnica). De alli se obtie-
ne un valor medio diario para un vehiculo representativo
del parque. En la Tabla 2 se entrega una estimacion de
este item dependiente del nivel de gravedad de los daRos.

@) Costos de funerales

Corresponde a los costos ocasionados por el funeral de
una victima de un accidente. Conceptualmente corresponde
&« la diferencia entre el costo del funeral en la fecha
del accidente y el costo actualizado del funeral en su
fecha alternativa (sin accidente). Segun las estadisticas
la diferencia promedio supera los 25 afos, por 1o cual
el valor actualizado del funeral futuro es muy peguefo. En
la Tabla 3 se entrega la estimacién de este item.

f) Otros costos directos

Hay diversos coOstos en recursos humanos y materiales no
considerados en los anteriores (p.ej. costos de congestion
provocados por un accidente, danos a la propiedad publica
o privada, etc.). Sin embargo, sus magnitudes son propor-~
cionalmente menores y ®n algunos casos no existe una base
estadistica que permita asignarlos a algun tipo de acciden-
te o incidente.
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3.3 Costos indirectos

Los costos indirectos tienen, en general, una defini-
cion menps precisa que los directos. En este estudio se
estima como costo indirecto splo el de capital humano asp~-
ciado a lesionados vy muertes. Sin embargo, estudios en
otros paises consideran adicionalmente los cpstos o valor
de deterioros sicolégicos y sociales, el valor de la vida
humana medida a través de la disponibilidad a pagar y as-
pectos como “pena, dolor y sufrimiento” provocado por los
accidentes en el transito. Dtros estudios agregan costos
de prevencion de accidentes (legislacién de transito, con-
trol policial, inspecciones de vehiculos, entrenamiento
de conductores, etc..). En este caso No se consideran es-
tos ultimops, estimandose en su defecto Que en nuestro pais
estos costos de prevencién debieran aumentar {fuertemente,
al menos durante un tiempo.

Los costos de capital humano se definen como aquellos
costos por bienes y servicios no producidos como consecuen=
cia de un accidente, clasificandose en dos tipos segun
se trate de lesionados D muerte.

a} Costos de produccidn debido a lesionados

Corresponde a la pérdida de produccidén ocasionada por los
dias no trabajados de los lesionados, considerdndose tam-
bién el tiempo ocupado por las personas gue les visitan
o cuidan de ellos. La informacién basica fué obtenida
a través de encuestas directas. El valor del tiempo se
estima de acuerdo a un promedioc ponderado del ingreso de
las personas gue considera la proporcién entre personas
activas y no activas (INEa, 1988&) y el tiempo productive
y no productive. En la Tabla 3 se entrega una estimacidn
de este item segun tipo de lesién.

b) Costos de produccién futura debido a una muerte esta-
distica

Este costo corresponde segin Miller et al (1984) al costo
de capital humano, concepto diferente al del valor de la
vida bhumana. Aca se intenta solo estimar el valor eguiva-
lente a la pérdida de produccién comp consecuencia de un
accidente fatal. Su calculo se fundamenta en: i) la esti-
macién ws ex—-ante y no ex- post de la ocurrencia de la
muerte; ii) se utiliza como aproximacién a la productivi-
dad los ingresos futurcs asperados, sin considerar ingre-
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TABLA N22

Costos se da%os materiales y pérdida de uso de vehiculo
segan tipo do accidente y gravedad

{¢ Enero 1987}

Gravedad de los dados intervalo
Tipo de Fay Valor do
fccigente Love Medio Srave Srave Medio Confianza
Atropelio 317.952 456,579 145,783 3 59.833 3 20.648
£hoq. frontal $9.002 56.924 127,356 2B85.763 128.643 <+ 313.032
Chog. lateral 114.%00 38.868 95,032 450,317 85.213 # 31.493
Lol. 4rontsai 24,238 45,861 142,472 221.800 123.193 3 156,498
Col. gruzadg, 22.330 B2.537 123.601 186.977 B2.322 2 9.498
Tol. posterior 24.935 SB.304 131.817 298.085 102.613 = 12,977
Volcadura % - % 201,057 909.816 553.4356 £101.072
Caida de veh. 3 3 2 1468.936 148,936 2 34,795
Otros 13.79% 56,744 B88.524 3 45.910 2 15.906
Pérd. total 3 8 3 ] 784.549 s 40,377
Pérd. de uso 4,648 31,952 23.240 39.840 13.280
de vehiculo
TABLA N3
Costos sociales do accidentes sn @l transito
i Enmro 19B7)
Hivel Costo Capital
Sravedad Lesionados Adeinist. Humano Funarales
1 1,019 35.4681 3. 656 )
2 2.331 36.335 28.280 ]
3 34,703 130.259 48.076 3
4 223.497 137.492 243,724 ?
S 754.416 187.725 678,720 s
Fatal 83.172 167.299 %#,207.632 106.0B0
Solo DaXos 358.481 3 %
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sos por rentas, intereses, transferencias y otros que no

corresponden a una labor produdtiva especifica; 1ii) se

estima la "productividag” de una duefa de casa equivalente

al salario medio nacicnal; iv) se estima un promedio pon-

derado que considera a nifos, desempleados y personas inac-
tivas. LLa oObservacion general del bajo valor resultante

para algunos estratos de la sociedad, se "suaviza" al con~

siderarse en la toma de decisiones un valor unico equiva-

lente a cualquier muerte estadistica & nivel nacional.

Basado en 1lps criterios anteriormente sefalados el
calculo de este costo de capital humano (CH) e estima
a partir de (Miller et al, 19B4):

v t1+T)"7R
CH= nga P‘.B(n)sa‘(n)tvs(n)t i
{1+r)
donde: atedad del fallecido (afos)
n:afo de cdélculo
SIHEeX0

Viesperanza de vida;-hombres=64,7 afos {(INEa,
19856)
-mujeres=73,3 afos (INEa,
1986)

Titasa de aumento de la productividad

Ys(n):ingreso medio anual de la persona emplea-
da o duefia e casa, de sexo (s) y edad (n)

Es(n):proporcién de la poblacién general de
edad (n) y sexo (s) empleada en la fuerza labo~
ral u ocupada en labores domésticas.

Pa,s{n):probabilidad de una persona de la pobla-
cio6n general de edad (a) y sexo (s) de sobrevi-
vir subsecuente a la edad (n)
r: tasa de descuento
El costo de capital humano resultante, utilizando una
tasa de descuento del 10%Z es de 4,2 millones de % (Enero

1987). La base detallada de calculo serd materia de una
proxima publicacidén in-extenso de esta investigacién. Cabe
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recordar que este valor representa una cota inferior del
valor de la vida humana.

4, CONCLUSIONES

En este documento se informa parcialmente de 1ps resul~
tados de una investigacioén conducente a estimar los costos
de accidentes en el transito. Se entregan los costos
sociales de lom items principales a8 nivel de un inciden—~
te, entendido éste como cada uno de los participantes di-
rectos en un accidente (vehiculos, lesionados, muertes).
Las estimaciones acd presentadas corresponden, en general,
& una cota inferior del costo social correspondiendo a
un costo marginal de cada incidente, intentando recoger
€l ahorro de recursos sociales que significa el evitar
su ocurrencia.

Ahora bien, dependiendo de las caracteristices de un
accidente segun su tipo, NR de vehiculos afectados, N2
y tipo de lesionados y N2 de muerties, es posible obtener
una estimacién de su costo social total. A través de los
ejemplos siguientes se muestra el procedimiento de calcu~
lo, wutilizando los valores entregados en las Tablas 1,2
y 3 ($Enero 1987}.

i) Accidente A.

Ceolision cruzada, muy grave, 2 automdviles ==> ¢ 293,954

2 lesionados nivel 2 ) 134,292
1 lesionado nivel 4 m=) 604,713
Pérdida uso del vehiculo =) 79.468B0

Total $1.112.639
ii) Accidente B.

Choque lateral, pérdida total =) 784.549
2 muertos =23 8,860,286
Funerales =) 212.160

Total $9.856.935
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Por ultimo, también es posible bacer una estimacioén
del costo social total de los accidentes de transito a
nivel nacional wutilizando las estadisticas sobre tipos
de accidentes, lesionados y muertes que entrega el INE
para el a%p 1985 (INEb, 1986). A partir de las cifras aca
entregadas el monto resultante asciende a 26 mil millo-
nes de pesos ($Enero 1987). Si se supone un valor de
la vida humana de dos veces ®]1 de capital humano y un 20%
adicional de accidentes sin lesionados no reportados en
las estadisticas, con dafios materiales entre leves y me-
dios, #1 valer anterior sube a 31 mil setecientos millo-
nes de pesos (sEnero 1987). Quedan aan diversos costos
sociales no considerados como los danos sicolégicos, dadros
a la estructura familiar, pena, dolor, etc.. de dificil
cuantificaciéon pero no menos importantes que los anterio-
res. Una correcta toma de decisiones en el area de sequri-
dad vial debiera mas adelante considerarlos, justificando-
se la realizacion de estudios especiales. Mientras ello
ocurra, es posible recomendar la utilizacion de las cifras
aca entregadas tomando en cuenta que representan una cota
inferjor de los recursos reales consumidos por los acciden-
tes en el transito.
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b) dofio medio

Fig 1: Niveles de doilos materiales en outmoviles
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