Analisis econdmico de los costos de accidentes gl

Apuntes de Clase. Por Luis Ignacio Rizzi.

1 Estimacion de los costes de accidentes viales (PUQis Rizzi)

Los accidentes viales producen dafos a la saludiipsda la propiedad privada. En
particular, la ocurrencia de victimas fatales y¥olesiones severas genera cuantiosas
pérdidas de bienestar tanto de manera directalgangctimas de los accidentes y de
manera indirecta para los familiares, amigos ca&sanconocidos de las victimas en
términos de sufrimiento, dolor y potencial desarapacondémico para los familiares.
Como tales, los costos producidos por los accidevitdes deben ser adecuadamente
contabilizados en la evaluacion coste-beneficiaudelde infraestructura vial.

Los accidentes viales generan los siguientes c¢ktodberg et al., 1999; Jones Lee y
Loomes, 2003):

» Costos por pérdida de bienestar de las victimdgsdaccidentes y de los familiares,
amigos y conocidos de las victimas.

» Costos por pérdida de produccion neta.
» Costos por tratamiento de lesionados: costos fabapds, de rehabilitacion;

» Costos de dafios a vehiculos; Costos de dafios atesea la propiedad publica y
privada

» Costos administrativos incurridos por la policiamberos, juzgados y compafias
de seguro

« Costos de congestion no recurrente ocasionadaopardcidentes de viales (suele
ser ignorado)

Los costos por pérdida de bienestar se originangperposicion de las personas a los
riesgos de accidentes viales; son de naturarzmtepor tratarse de costos originados
por la simple exposicion al riesgo. Se supone giesecostos, ademas de internalizar
los riesgos de dafios a la salud y de bienestar ienabcde las victimas, también
incluyen los costos econdmicos que el accidentgeleera a la victima y a sus
dependientes. Los costos por pérdida de bienestdnién deberian incluir la pérdida de
bienestar que los familiares y conocidos de lasimé&s. Los costos por pérdida de
produccion neta representan aquellos costos odgmaor la pérdida de produccion
futura que no son adecuadamente internalizadoaseddcisiones de los conductores.
Estos costos estan dados por el valor actual g@éridida de recaudacion de ingresos
impositivos debida a la ocurrencia de victimas chevedad. Basicamente, se trata de
impuestos al trabajo que se dejan de recaudar.t®doa los demas rubros de costo, su
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sola categorizacion es suficientemente autoexplecan cuanto a qué tipo de costos
comprenden.

Cuando ocurren accidentes con victimas de gravetladsto en término de pérdidas de
bienestar cobra la mayor relevancia; en la medua disminuye la gravedad del

accidente, este costo disminuye en términos prapwies. La tabla siguiente muestra
la distribucion porcentual del costo total de umetima fatal y de una victima grave

respectivamente, para datos de Suecia, excluyeoslocdstos por congestion no

recurrente. El componente de pérdida de bienasdardual pasa de un 92% en el caso
de una victima fatal a un 80% en el caso de untamdgrave como porcentaje del total
de costos.

Tabla 1. Costo por victima fatal y grave en callede Suecia. (1000 ECU)

Victimas Fatales Victimas Graves
Disposicion al pago 91% 1.484 80% 234
Costos por pérdida de produccion neta 7% 111 10% 29
Costos sistema de salud 0% 4 8% 22
Costos dafos a la propiedad 1% 24 2% 6
Costos administrativos 0% 7 0% 1
Total 1.630 292

Fuente: Lindberg et al. (1999), pag. 51. Los pdajes estan redondeado al decimal més cercano.

Los costos por tratamiento de lesionados, los sod¢odafios a vehiculos y de dafios
materiales a la propiedad publica y privada y lest@s administrativos incurridos por la
policia, bomberos, juzgados y compafilas de seguwo presentan mayores
complicaciones conceptuales, aunque sus correctalios resultan ser bastante
tediosos. Los costos en términos de pérdida deest@n de las victimas de los
accidentes y de los familiares, amigos y conocide®das victimas y los costos por
pérdida de produccion neta, por el contrario, sonaturaleza mas compleja y ameritan
un tratamiento detallado, que dejamos para la préxeccion. Por ultimo, los costos
por congestién no recurrente presentan la difidutfae su correcta valoracion puede
requerir el uso de programas computacionales quaifa@ simular los tiempos de
demora incurridos por los automovilistas que canybor la zona del accidente.



2 Analisis microeconémico de la valoracion de las pdidas de bienestar de las
victimas de los accidentes

Tradicionalmente, las pérdidas de bienestar deitdisnas de los accidentes viales eran
calculadas segun el valor actual de la produccidard perdida a consecuencia del
siniestro vial, método que recibe el nombre capital humano En el caso de una
victima fatal, se calcula el valor presente dengsesos futuros de una victima de edad
promedio utilizando férmulas del tipo siguienteg@man, 2003):

dondel, es el ingreso promedio en el periodpr, la tasa de descuentp;, la
probabilidad de estar vivo en el periaalce,, la probabilidad de estar empleado en el
periodon y N es el total de afios laborales que una victimd éetaedad promedio
tendria por delanteA este valor se le solia agregar un extra panaiderar el dolor y
sufrimiento al que estan expuestos los familiaresnocidos de las victimas.

El valor delcapital humanaes un concepto basado en criterios de contabihdabnal,
gue no contempla en absoluto las preferencias ithdiles por una mejor seguridad
vial. Tampoco discrimina entre distintos tipos @sgos: la Unica diferencia entre dos
riesgos de muerte valorados segun este métoddaedtata por el perfil de edades de
las victimas. Varias son las deficiencias que pueaociarse a este concepto. En
primer lugar, cabe preguntarse qué tipo de ingdeb® ser considerado en la formula:
¢es el ingreso total o el ingreso total descon&ldoonsumo personal? En segundo
lugar, surgen preguntas relacionadas con el stusersonas que no estan en edad
laboral. ¢ Cual seria el valor del capital human@&lsonas que ya se han retirado del
mercado laboral? ¢ Cual seria el valor del capitaidno de un nifio? Por ultimo, cabe
preguntarse como se contempla el dolor y sufriroiexperimentado por los familiares
y amigos de las victimas. En definitiva, el valel dapital humano se deriva de una
vision muy restringida del concepto de valor, basat criterios de contabilidad
nacional y no de bienestar personal (Jones Led})199

Desde el punto de vista individual, el valor deskguridad vial esta dado por la
disposicion al pag®x antepor reducir la exposicion personal al riesgo (8ichg
1993). Cuando se trata de riesgos no-rivales, ebtg®siciones al pago deben ser
sumadas sobre todos aquellos individuos afectaolosl pnismo riesgo y asi se obtiene
el valor de las reducciones de riesggue en el caso particular de la reduccion de
victimas fatales, suele recibir el desafortunadmbre devalor de la vida estadistica
La disposicion a pagax anteesta influenciada por el ingreso de la persora®, mas
importante aun, depende de la aversion al riesgjaegocijo que provoca el hecho de
estar vivo y poder desarrollar un cumulo de actiges (entre ellas el placer o no de
trabajar, de disfrutar de la familia, de actividadke recreacion, etc.) y también del
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hecho de saber que familiares y amigos podran gz existencia de uno mismo. En
otras palabras, las reducciones de riesgo sonagasrpor motivos similares a los que
guian la valoracion de otros bienes y servicios.irigortante notar que el “bien”
valozrado es una pequefia reduccion de riesgo; deminmanera, se pretende valorar la
vida'.

A continuacién, se presenta un simple desarrollcraeconémico que permite derivar
de manera rigurosa ehlor de las reducciones de rieSg&e supone un individuo cuya
funcion de utilidad es

UE = (1 —Pacd Usracd!) + Pacc Uacdl)

dondepacc €s la probabilidad de sufrir un accidentk;,.c es la utilidad del ingreso
condicionado en no sufrir un accidentdy. es la utilidad del ingreso condicionado en
sufrir un accidentdJE es la utilidad esperada. Puesto que se trata dstudio sobre la
prevencion de accidentes viales graves, se sup@ldsgc{l) >> Uac{l). Diferenciando
totalmente la ecuacion anterior con respecpac@e |, igualando a cero y despejando
apropiadamente se obtiene la siguiente tasa mardeaustitucion entre ingreso y
riesgo TMS aco):

U -U
TMS,acc: dl — s/acc acc

dpacc (1 - paccp ‘S/ acc + paccU f‘:\CC

donde el simboldJ se usa para sefialar derivacion con respecto asagA fin de

determinar la maxima disposicion al pago del irdlia por reducir marginalmente el
riesgo de accidentp,., Simplemente se multiplican ambos lados de la @énapor

dp,..- La maxima disposicion al pago esta dada porfetaticial de utilidad entre el

estado sin accidente y el estado con accidentdido/por la utilidad marginal esperada
del ingreso EU’) y multiplicado por la magnitud de la reduccionl diesgo. Por
ejemplo, si se esta dispuesto a pagar €5 por redociiesgo de muerte er8.0”,
entonces I&8MS 5cc asciende a €2,5 millones.

Cuando se considera un riesgo no-rival, deben sarlas maximas disposiciones al
pago de todas las personas expuestas al riesgoda fbbtener la disposicion al pago
comunitaria por un bien publico, entendido éste @oma intervencién vial destinada a
mejorar la seguridad vial. Se considera la sigaiémcion de bienestar soci@8$:

BS= Z ,U,- [(1' pa(;c)-J s/acc + paccU acc]j
J

donde cada individuo tiene asignado un peso spgi@nte un cambio marginal en el
nivel de riesgo, el valor social de esta mejora datlo por la siguiente ecuacion:

2 Colocarle un precio a la vida seria equivalente a pedir fimaicompensacién que una persona esta
dispuesta a aceptar a cambio de entregar su propia uidag8&r a dudas, este valor seria igual a infinito,
puesto que no hay suma de dinero que pueda compansaia pérdida. Esto se debe a que no existe
bien sustituto de la propia vida (Hanemann, 1991).

% Derivaciones similares pueden verse en Freeman (2088Hammit y Liu (2004).
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Si se procede con una simple sumar de las dispaskgial pago, se estan suponiendo de
manera implicita pesos socialgs = }/EU » *y la expresién anterior se reduce a
J

1
ABS= ZTMS,acc(j)dpacc = EZTMS,acc(j)
] J

Esta ultima ecuacién recibe el nombrevddor de las reducciones de ries¢éRR.
Esta expresion deberia guiar la determinacion a@lponente de costos por pérdida de
bienestar por dafios a la salud de las personas.

El VRRse deriva a partir de considerar el ingreso desgaémpuestos de las personas.
Por lo tanto en sus decisiones de prevenciéon dgae los individuos no contemplan el

bienestar debido a los impuestos generados porastigidades laborales. Estos

beneficios se calculan adaptando la férmula detaadpmmano:

N ITax, p,e,
PPN =
; (1+r)

dondelTax representa los impuestos al trabajo.

A fin de estudiar la relacion entre \@lor de las reducciones de riesgoel valor del
capital humanpse debe recurrir al uso de modelos dinamicosalie @e vida (Arthur,
1981; Shephard y Zechauser 1984; Rizzi, 2001). @mdlelos estaticos como los
descritos hasta ahora, es posible hacer una coonuardajo ciertos supuestos.
Considérese un riesgo fatal. El valor del capitainhno para una economia de un
periodo en donde no hay desempleo se reduitid-9,c). El valor de las reducciones
de riesgoesta dado por la siguiente expresion, suponiengotgdos los individuos
tienen idénticos gustos e ingreso:

U I
NBS=] sl gp =3 L _
(1_ pacc)J s/ acc (1_ pacc)ngJ

El término &, representa la elasticidad de la utilidad respettogaeso. Ignorando el

término J que es simplemente el niamero total de personasadbes por el riesgo y
considerando quée, .es un valor muy pequefio, tenemos la siguientedgdal

CH=1=" =885 _ n
g

“ Para una discusién detallada sobre el papel de los pesesrecomienda la lectura de Jara-Diaz et al.
(2000).



Si el valor deg es igual a 1, el valor dehpital humanoy el valor de las reducciones
de riesgoseran muy similares; caso contrario, diferirars betudios empiricos sugieren
un valor deg, en torno a 0,2 para paises desarrollados: comanslimo per cépita es

alto, un incremento marginal en el ingreso tienempacto menor en el bienestar. Para
naciones con un ingreso per capita muy bajo, cerehmivel de subsistencia, Arthur

(1981) sugiere un valor de, muy cercano a la unidad. Solo en estos casos, seria

plausible suponer que el valor depital humanoy el valor de las reducciones de
riesgosean similares.

¢Es el VRR el mismo para todo tipo de riesgos?

El modelo desarrollado hasta ahora trata a todesriesgos como si fueran de
naturaleza similar en el sentido que en el margsrpérsonas estan dispuestas a pagar
igual cantidad de dinero por reducir marginalmante cualquiera de los riesgos a los
gue se esta expuesto. Si hubi@sgesgos de accidentes, la conclusién anterioaseri

Z
cierta solo sip,. = z P.cc. - LaMentablemente, la evidencia disponible sugierelos
z=1
riesgos son percibidos de manera diferentes (Joees/ Loomes, 1995; Bronfman y
Cifuentes, 2003) tal que idénticas reducciones males de riesgo objetivas no son

Y4
igualmente valoradas. En este caso, se tipgcgzz,oz(pam), donde p, es una
z=1
funcidn de percepcion subjetiva de riesgo. En ease, el lector facilmente puede darse
cuenta que una disminucion marginal de uno cualguile los Z riesgos, no sera
valorada igual que otro riesgo cualquiera. Mas auel se discutira la relacion entre
probabilidades objetivas y subjetivas.

¢,Depende el VRR del nivel inicial del riesgo y a@amagnitud de la reduccion del
riesgo?

La tasa marginal de sustitucién entre ingreso sgoesquivale a uneurva de demanda
compensada y como tal debe poseer una pendiente/goé fin de demostrar esta
afirmacion, se sigue a Rizzi y Ortluzar (2006). Ggoge una vez mas un solo riesgo de

accidente fatal, que es una funcién inversa deiem fiblicoq, tal quedpa%q<0. El

precio de este bien para un individuo cualquieta eermalizado en uno (1). La tasa
marginal de sustitucion entre ingreso y riesgo éatha por la ecuacion:

TMS,acc: dl - Us/acc(l_q)

IPace (L= Pace(@ ¢/ccll — 1)

Al derivar esta ecuacion con respecty ésuprimiendaj el) se obtiene

dTMS 1 d%qu s/ acc §] U’
™ acc — A — _ + ' + s/acc™ s/acc
S’ dq (1- pacc) (1_ pacc)'J s/ acc (1' pacc)(U ;:/acc)z

dondeU” es una derivada segunda. Para individuos aveisnesgo, la expresion
anterior es claramente negativa. En caso de indigidneutros al riesgo, el tercer
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sumando del lado derecho de la ecuacion desaparece|os primeros permanecen,
por lo tanto, una vez mas la derivada anterioregmtiva. El tercer sumando es igual a

% | ] dondeo es el coeficiente de aversion relativa al riesgw;lo tanto, a
(l_ pacc)gu

mayor aversion al riesgo, mayor sera el valor ¢ie ®smando. Se concluye asi que para
individuos que maximizan una funcion de utilidaghezada, la pendiente de la tasa
marginal de sustitucién entre ingreso y riesgo @&gativa con respecto al biep es
decir, el valor de dicha TMS disminuye a medida ejugvel de riesgo inicial es menor.

El resultado anterior implica que ¥RR ha de disminuir en la medida que el riesgo
inicial disminuya. EMRRdepende del nivel de peligrosidad de la ruta;lpaanto, no
tiene sentido pretender obtener un Unico valocable a todos los contextos viales del
un pais. Este resultado, lamentablemente, no E#asibien a los evaluadores de
proyectos. La practica internacional en la matesaadoptar un unico valor, pero tal
como esgrimen Rizzi y Ortuzar (2006), este procetito no tiene una justificacion
tedrica robusta.

2.1 Uso de metodologias de cuestionarios para la estiondn del VRR

En esta seccidn se hace una revision de cuatrodogide cuestionario destinados a
obtener elalor de las reducciones de riesgara la prevencion de accidentes viales:
valoracion contingente, apuesta estandar, métodoladeadena y preferencias
declaradas. No se discutiran metodologias de prefes reveladas (PR) més alla de la
breve referencia que se hace a continuacion, debiddlificultad en aislar una variable
como la seguridad a partir de datos de mercada &germinar las primas salariales
por un incremento en los riesgos de accidented gabajo, se han realizado estudios
de salarios heddnicos. Esta técnica postula quelegiir un trabajo, el trabajador
considera un conjunto de atributos del mismo, ezltos el riesgo implicito. Es posible
entonces, a partir de un andlisis estadistico riinfd precio implicito del riesgo
(Azqueta, 1994, capitulo 6). Debido a que estasdest se focalizan en otros tipos de
riesgo, asociados a contextos laborales, los eskdtde los mismos no son aplicables a
proyectos de transporte. Viscusi (1993) y Viscugilgy (2003) presenta una revision
de la aplicacion de estas metodologias a la estimaevalores de reduccién de riesgo
en contextos laborales.

Por otro lado, la técnica de PR con precios hedénpodria ser adaptada a la compra
de un automovil. Si un auto es caracterizado arphetun conjunto de atributos, siendo

uno de ellos sus caracteristicas de seguridaghosieia estimar una disposicion al pago
por seguridad. De todas maneras, puesto que se deakestablecer el valor de las

reducciones de riesgo para toma de decisiones @s dle vialidad, este proceder no

parece ser el mas adecuado.

Métodos de Valoracion Contingente

Esta técnica de cuestionario consiste en pregantaigente su disposicion al pago por
un determinado bien o atributo en forma directa. eErcaso de seguridad vial, la
pregunta podria ser la siguiente:

“¢écuanto esta usted dispuesto a pagar por una digidn en el riesgo de
accidentes fatales en carreteras de dos en 1007000?



Se aprecia claramente que este método es muyaiegqtie la pregunta es de dificil

comprension por el hecho de incluir una probabilidauy pequefia de accidente. La
ventaja de una pregunta tan directa puede corserén una desventaja cuando el
encuestado no tiene bien definidas sus preferencias

Los estudios mas importantes de valoracion comieg@/C) para obtener el valor de la
vida estadistica aplicable a proyectos de transpuah sido los de Jones Lee et al.
(1985, 1993) y Beattie et al. (1998). El segundoesdi®s estudios también tuvo por
finalidad estimar un valor por reduccion de riesgesaccidentes no fatales. El libro
editado por Schwab-Christe y Soguel (1995) contieneesumen de varios estudios de
VC realizados en paises europeos destinados aeobtanto el valor de la vida
estadistica asi como el valor de reducciones ddeates graves. Retornando a las tres
primeras referencias citadas en el parrafo antexlagjercicio de VC fue similar en los
tres estudios; por lo tanto, se describira el jrabla Jones Lee et al. (1993) por estar
excelentemente documentado. La encuesta comenzabaim@a serie de preguntas
referidas a la experiencia de conduccion de lagpergpor ejemplo, si manejaba o no,
con qué frecuencia, etc.), y si la persona encdastaalgin pariente cercano habia
estado involucrado en accidentes.

En la segunda etapa, se presentaba un juego detaljetas, cada una de ellas
describiendo distintos efectos sobre la salud aacae un accidente y el encuestado
debia escalarlas de mayor a menor segun su ordprefdgencia por estado de salud.
Luego habia que asignar una calificacion a last&sjen una escala del 0 al 100, donde
0 correspondia al peor estado de salud y 100 abrmegtado de salud. Una vez
finalizada esta etapa, se procedia a familiaritagnauestado con los conceptos de
riesgo expresados en tanto por cien mil. Parasest@cia un pequefio ejercicio a fin de
verificar si se entendia bien el concepto.

Luego se pasaba al ejercicio de VC propiament&taéste, se le decia al individuo que
existia un dispositivo que si se instalaba en &,aeducia el riesgo de determinado
tipo de accidente asociado a algunos de los estiglesilud indicados en la segunda
etapa y se especificaba en cuanto se reducia diesgo. Se le hacia notar al
encuestado que si bien no existia dicho disposilivimportante era concentrarse en las
reducciones de riesgo que implicaba. Se le recardale tenia que pensar que ese
dispositivo sélo afectaria a él/ella, no a otras@eas, y que soélo servia para ese riesgo
en cuestion. El fraseo de la pregunta era deleigeitipo:

“Supdngase que las consecuencias de un accidente sesgui@ntes: (se describe un estado
de saludo asociado a un accidente grave) y actualmente estieenta un riesgo de 8 en

100.000. Imagine un aparato de seguridad que reducloditesgo en 4 en 100.000

llevandolo a 4 en 100.000.

Mire las sumas de dinero (se acompafian en la hoja) eurdiq

e Lasuma que usted esta seguro que pagaria
e Lasuma que usted esta seguro que no pagaria
* Lasuma que usted cree es la mejor estimacion de lo @agipd

A continuacion la persona tenia que indicar quéreal pagaria con certeza, cuales
dudaba y cuales no pagaria en absoluto dentro desarie de valores que se
acompafaban. Este ejercicio se realizaba seis \emes seis tipos de accidentes
distintos. Luego se preguntaba si habia sido posibhcentrarse sélo en los efectos no



financieros; esto es, si habia sido posible pesdlar en dicho riesgo. Finalmente, se
hacian una serie de preguntas sobre las caracesisbcioecondmicas de la persona.

De estos tres estudios, los dos primeros fuerggrale envergadura, y en base a ellos el
actual Departamento de Transporte y Medio AmbideteReino Unido ha establecido
los valores de la vida estadistica y de prevend&accidentes no fatales, a utilizar en la
evaluacion social de proyectos de carreteras. Hrvde la vida estadistica que se
determiné a partir del primer estudio (cuyo trabd@ campo se realizé en 1982)
asciende a £ 902.500 a precios de 1997. En Joreestlal. (1993) se recomienda un
valor en el rango de £ 67.000 - £ 79.400 para éxeprcion de accidentes graves no
fatales.

Es importante sefialar que los resultados obtemiddss tres estudios no han sido muy
alentadores, en general, en cuanto a la consiatetei método de valoracion
contingente. En primer lugar, se constatd que dpadicion al pago era independiente
del nivel de reduccién en el riesgo. Es decir,datg estaba dispuesta a pagar una cifra
por seguridad, pero no consideraba la magnitud ®» € riesgo estaba siendo
disminuido, solo bastaba que el riesgo disminuygeaha argumentado que una posible
explicacion de este comportamiento seria que \alkbeeprobabilidad tan pequefios son
muy dificiles de internalizar por los individuos.

Segundo, tanto en los estudios de Jones Lee @t985) como de Beattie et al. (1998)
se obtuvo que la disposicion a pagar por evitaaegidente fatal era practicamente la
misma que por evitar accidentes no fatales, lo paatce poco logico. Los autores
concluyeron que, muy probablemente, el valor qugelste declaraba estar dispuesta a
pagar por prevenir un accidente con consecuencspecHicas era el mismo
independientemente de qué tipo de consecuencidgmtsse. En otras palabras, se
asignaba una parte del presupuesto a prevencidesg®s en automovil sin discriminar
si las consecuencias del mismo eran, por ejempia fatalidad, una hemiplejia o sélo
un traumatismo.

En Beattie et al. (1998) se encontré también ewvidede la existencia dedfecto
incrustamientoy del efecto secuencicEl primero esta presente si la valoracion de un
bien varia dependiendo de si se lo presenta dermamdividual o formando parte
(incrustado) de un bien mas general. El segunduceésta presenta si el valor que una
persona asigna a un bien depende del orden erl qusneo es presentado dentro de un
grupo de bienes. Ambos efectos son fendbmenos nomnoenicos legitimos y, en
particular, el efecto incrustamiento es mas coroplej probar.

El estudio de Beattie et al. (1998) tuvo una fade&i@nal a la que se explico
anteriormente. En esta segunda fase se introdugo wvamiacion: la pregunta de
valoracion contingente se formulé no como una disieibn en el riesgo de muerte o de
accidente no fatal, sino que como una disminucidnaefrecuencia de accidentes,
debido a que una de las conclusiones de los autresque los individuos
experimentaban grandes dificultades al tratar cobgbilidades tan pequefias. Por lo
tanto, en la segunda fase se decidi6 consideraarable frecuencia de accidentes
fatales como sinénimo de riesgo.

No obstante, puesto que en este caso la variableedgo era una frecuencia de
accidentes en lugar de un riesgo personal, podséirean la valoracion de la seguridad
un componente de altruismo. Por esto se hizo negesdefinir el instrumento a través



del cual se lograria la reduccion de accidentds;nasse considerd un dispositivo de
seguridad a colocar al automdvil, sino que se pds$auexistencia de un programa de
seguridad publica en el area en que vivia el etadesEs interesante destacar que
nuevamente se constatd que un gran porcentaje genta declaraba estar dispuesta a
pagar con tal que la frecuencia de accidente digysha, sin importar cuanto era la
reduccion.

Cabe senalar, por otra parte, que en estos tradi@stse puede constatar un cierto
cambio de opinion de los autores respecto a laepei@n de la bondad de los resultados
entregados por encuestas de valoracién contingéntel afio 1982 se pensaba que el
método era promisorio, pero ya en el afio 1998 flgele era muy criticado y debe
tenerse en cuenta que algunos de los autoresijpartic en los tres estudios.

A modo de conclusién, el experimento de VC genéndaciones hipotéticas poco
creibles, que no definieron acciones plausiblessabjos de los encuestados (tal vez la
excepcion sea el ejemplo de la fase dos en elrtestadio). Aun mas, se les pedia
explicitamente que se concentrasen en las variegide riesgo y dejaran de lado el
tema de la credibilidad. La duda surge por si sg@as posible dar respuestas
significativas a preguntas con poco fondo de newli%

Método de la “Apuesta Estandat”

Este método es de uso comun en la literatura mégicamnsiste en someter al
encuestado a la siguiente disyuntiva. Se le pi@emagine que sufridé un accidente y se
le detallan las consecuencias del mismo. Luege gé&é que existe un tratamiento que
tienen una probabilidad de éxitaxi, de que la persona recupere su estado de salud
previo al accidente, pero que hay una probabilaaéracaso, Rcaso= 1 - Rxito, de que

el individuo muera instantaneamente.

Dadas estas condiciones, la persona tiene queamcha qué probabilidadp.tomaria

el tratamiento, con qué probabilidaglp dudaria y con qué probabilidadyp no lo
tomaria en absoluto. Asi se puede proceder consvaasos. Un ejemplo tomado de
Jones Lee et al. (1993) ayudara a entender conemofumel método.

® Esta es la traduccién literaria del término Standard Gambl@i@mna inglés, una de las acepciones de
la palabra “gamble” es la disposicion a aceptar un riesgdacexpectativa de que el resultado final sera
beneficioso.

10



“Suponga que Usted sufri6 un accidente automovilistico y esddlesh hospital. Los

doctores le dicen que si usted es tratado en la forma habléuatontecera lo que se indica
en la tarjeta R. Le dicen también que existe un tratamiento difgreuyo resultado es
incierto; si el mismo tiene éxito usted recuperara su estadsatlel normal en un breve

tiempo, pero en caso contrario fallecera (ver tarjetas Jy K

Tratamiento convencional Tratamiento alternativo
Tarjeta R Tarjeta J
En hospital:

. 1-4 semanas

Si el tratamiento es exitoso:
. dolor suave a moderado

Después del hospital Recupera su estado de salud normal

. . . en un breve tiempo
 cierto dolor e inconvenientes,

reduciéndose gradualmente

« algunas restricciones para trabajar y
para actividades recreativas,

mejorando sostenidamente

» después de un periodo de 1 a 3 afios
se vuelve al estado de salud normal, sin
ningun tipo de consecuencia

Tarjeta K

Si el tratamiento fracasa:

Estado de inconsciencia inmediata,
seguido por la muerte.

¢, Con que posibilidad de éxito aceptaria usted el tratamiento?

Probabilidad de éxito: 99 en cien

98 en cien

97 en cien

90 en cien

80 en cien
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Esta forma de trabajar pareceria estar mas en timeda idea que las personas no
perciben el riesgex antede manera adecuada, pero si pueden familiarizarsenayor
facilidad con distintos estados de salud. Entondemy que centrarse en las
consecuencias de los accidentes: se coloca ate gemna situacion post-accidente y a
partir de ahi se obtiene la disposicion al pagorgtmrnar al estado de salud normal pre-
accidente. Es altamente dudoso que los individengan la capacidad de internalizar
estados de salud propios de accidentes de sewwredad. Por otro lado, este tipo de
eleccion claramente no es la que las personas ladedmra de prevenir accidentes.

Con esta técnica se obtienen los cocientes engrevadoresAg (variacion en la
percepcion del riesgg;), para todg, dondej se refiere a todos los posibles estados de
salud como consecuencia de un accidente vial. &aksmr a valores monetarios debe
tenerse como referencia algun valofTdéS; (tasa marginal de sustitucion entre ingreso
y riesgoj) . En el caso del ejemplo, dicho valor era el VMHlizado en evaluacién de
proyectos de caminos troncales. Asi QUEMES ¢ Ady= TMS Ac;, donded: muerte t:

por ejemplo, traumatismo de craneo. Aqui la Uni@aable desconocida @MS;, la
cual se puede despejar facilmente. Se procedeudef@yma para los demass;.

Aparte del ejercicio de eleccion, el resto de lauesta es similar a la de valoracion
contingente. Existe una seccion destinada a recabammacion sobre habitos de
manejo del encuestado, luego se procede a faradiéwi con las consecuencias en la
salud de un accidente en automovil y se le pide ltpga una jerarquizacién y un
escalamiento de dichos estados de salud. A cogtdnuae hace una serie de ejercicios
de probabilidades (en términos de tanto por cierlp yiltima seccion recoge la
informacion socioeconémica.

Segun los encuestadores, el ejercicio de “apuestandar’ resultd ser menos
demandante en términos de esfuerzo por parte dekstado que el ejercicio de VC.
Dos razones se esgrimieron al respecto. Primerwgtlaaleza del ejercicio de “apuesta
estandar” era tal que para el individuo resultalda facil concentrarse en la respuesta,
sin tener que pensar en los efectos monetariosin8eglos rangos de probabilidades
eran del orden del tanto por ciento, magnitudesfaies de entender que en tanto por
cien mil. De hecho, por este motivo a la hora derdanar valores para las reducciones
de accidentes no fatales (cifras ya indicadasphidsres se decidieron por los valores
obtenidos a partir del ejercicio de “apuesta esténd

Método de la Cadena

Viscusi et al. (1991) utilizaron este método quasta de dos partes. Por un lado se
estiman compromisos entre distintos tipos de riesgmwr otro lado, se estiman
compromisos entre uno de los riesgos evaluadogligmsicion al pago. En el caso de
este estudio, se considerd un riesgo de muertaquidente vial (AV) y un riesgo de
contraer bronquitis crénica (BC).

El primer tipo de compromiso respondia a la sigeieldgica. Consideremos una
situacion (a) en que existe un determinado rieggbrdnquitis cronica @py de riesgo
de accidente vial (y otra situacién (b) con distintos niveles de ambesgos (p o),

tal que la probabilidad de que sucedan los dostesyaronjuntamente es cero. En este
contexto la funcién de utilidad esperada se pladésia siguiente forma:
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pU(BO+qUAY+(1- p- g U H= pU BT+ gl A1~ B § U)

donde H corresponde al estado de salud normalofpmmiso entre riesgos supone
variar los niveles de ambos riesgos, bronquitigicedy accidente vial,jpts, pY G, €N
ambas situaciones, tal que en el caso (A) sea seempnor el riesgo de bronquitis
cronica y en el caso (B) lo sea el de accidentefatal. Al encuestado se le presentd un
primer juego de eleccion y, a partir de éste, gstajon los niveles de los riesgos hasta
lograr la indiferencia entre una y otra situacion.

El segundo compromiso se daba entre uno de logosegor ejemplo bronquitis
cronica, e ingreso personal, el cual se modela asi:

p,U(BC, )+ (1- p,)U(H, 1)= pU(BC, I- 2)+ (1= R)U(H, I- 2)

En este caso los elementos variables spmyy Z, es decir los riesgos de contraer
bronquitis cronica en ambas situaciones y el ilg&egue se estaria dispuesto a pagar
por un menor nivel de riesgo. Finalmente se en@dambos resultados y se obtiene la
disposicion al pago por reducciones de accidensdssv La idea central del método de
la cadena es que las personas encuentran magdsgdnder a compromisos entre
diversos riesgos que a compromisos entre ingressgo. Por lo tanto, si se dispone de
un valor econémico base para las reducciones dénaliesgo, a partir de
encadenamientos es posible obtener el valor ecaodne un sinnidmero de otros
riesgos, sean fatales o no.

En el trabajo de Viscusi et al. (1991), se agrupdtatal de 389 individuos en dos
submuestras. La primera, 194 personas, respondi@reicio recién descrito, mientras
que los restantes 195 individuos respondieron acampromiso entre riesgo de
accidente vial y dinero en la segunda parte dekmx@nto. A partir de los datos
provistos en el trabajo, se puede hacer el sigrianglisis: comparar el valor por
reduccion de riesgo de contraer bronquitis crémibgenido a partir de la primera
submuestra con el valor correspondiente al encadento a partir de la segunda
submuestra, bajo el supuesto de homogeneidad desulsiuestras. Cuando se
comparan las medianas para ambos casos, se obtigloees de US$ 457.000 versus
US$ 800.000 y al comparar las medias US$ 883.08€usdJS$ 6.962.000. Como se
ve, aunque el valor de las medianas difiere de raangortante al menos estan en el
mismo orden de magnitud, lo que no ocurre con &bsres de las medias. No obstante,
es importante destacar que la diferencia en lasasie# debe a la presencia de una
persona extrema.

La idea de encadenamiento también fue utilizada Qamthy et al. (1998) en una
metodologia algo distinta y que consta de cuaaippast. En primer lugar, se le dice a la
persona que imagine que sufrié un accidente dtasiearacteristicas y se le pregunta la
disposicion al pago por un tratamiento que permita recuperacion total en poco
tiempo con total certeza y la disposicion a aceptempensacion por permanecer en
dicho estado de salud. En la segunda parte seladéctasa marginal de sustitucion
entre ingreso y un riesgo de accidente no fatalocehtonsiderado en la primera parte.
En la tercera parte, se realiza una encuesta dee$&p estdndar” modificada: el
tratamiento convencional también tiene asociada posibilidad de fracaso que
conduce a la muerte. En la cuarta y ultima padegrecadena el valor estimado de la
tasa marginal de sustitucion en el segundo pasos acliocientes estimados en el
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ejercicio de “apuesta estandar” y se obtiene a@rwd la vida estadistica. En este caso
se partié del supuesto que era mas facil respandempromisos entre dinero y riesgo
de no fatalidad que a compromisos entre dineresgao de fatalidad.

El método de Carthy et al(1998) permite, en principio, el siguiente doble
encadenamiento. Por un lado se tiene

TMS 4= TMS; Act/ Aodg, (1)

donded indica muerte yt, traumatismo craneano. Si por otro lado se tiethaios
respecto a otro tipo de estado de sallidS. dondec implica otra estado de salud
consecuencia de un accidente (por ejemplo: herfapley se calcula la siguiente
relacionTMS = TMS cAd:/ Aa;, es posible el siguiente doble encadenamiento

TMSg=Aa/ Aoy * TMS* Aae! Ao (2)

Luego se comparan los valores resultantes de laacenes (1) y (2) y si son
estadisticamente iguales se puede suponer qudadores consistente.

Los resultados de una experiencia piloto realizafiaes del afio 1997 con esta técnica
fueron positivos y negativos. Se consideré positipe los encuestados pudieran
desempefarse mejor en sus respuestas en compacaciam estudio de valoracion
contingente. Respecto a la modificacion al ejencitg “apuesta estandar”, se considero
positiva la ganancia en realismo, puesto que tomlarhiento en la vida real siempre
tiene una tasa de riesgo implicita. Como saldo thaegal doble encadenamiento
mencionado en el parrafo anterior no funciond, ue dejo ciertas dudas respecto a la
racionalidad de los individuos. En el caso del dasicadenamiento, al trabajar con un
mayor numero de valores estimados, el error tatalestd: de hecho, al multiplicarse
los errores, tanto el error absoluto como el epancentual aumentaron (ver Ortuzar,
1994, capitulo 2, para una comprensién sobre lpggacion de errores).

El encadenamiento parece poseer el siguiente detéxt“circularidad”. cuando se

hacen chequeos de consistencia entre estos resmulackesultados de disposicion al
pago obtenidos a través de intercambios riesgonerali los mismos resultan ser
inconsistentes, contradiciendo el supuesto de inhaldg racionales. El origen de los
problemas de todas estas metodologias, que enaalgiapa incluyen el uso de

valoracion contingente, parece ser que al obtea#raciones econdmicas se esta
dividiendo una cantidad pequefa de dinero por amédad muchisimo mas pequefa,
una probabilidad del orden de 1 en 100.000 o medor lo que hace que el cociente
sea muy sensible a cambios en la disposicion a.pag

A tal punto es cierto lo anterior, que en un estudalizado por Jones Lee y Loomes
(1985) a fin de obtener la disposicion al pago (Dp& reduccidn en el nivel de riesgo
de accidentes en el subterraneo londinense, semetjuntar la DAP aduciendo que al
ser tan pequeiio el denominador (es decir, el dzelesgo), pequefias variaciones en la
cantidad de dinero a pagar generarian muy graralégciones en elalor de la vida
estadistica
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De ser cierto que los individuos encuentran mas riéalizar compromisos entre riesgo
y riesgo que entre riesgo y dinero, podria consduén la siguiente alternativa:

* Realizar un estudio de VC o alguna técnica simidamas robusta posible para
obtener la disposicion al pago por reducciorudeiesgo especifico bien entendido
por el encuestado.

* Realizar estudios de riesgo — riesgo para valdras ¢ipos de riesgos a partir del uso
del encadenamiento.

Claramente se observa que es imposible escapaoallel método de VC en alguna
etapa del trabajo de campo y, por lo tanto, el dipgroblema propio de estos estudios
es inevitable y el mismo se hara extensivo a las @tapas.

Estudios de Preferencias Declaradas

En una encuesta de preferencias declaradas (PPjesentan al individuo diversas
opciones, cada una con valores distintos para tiesutbs que el experimentador
considera claves a la hora de elegir. Cada oposfre ghresentar ventajas en algunos
atributos y desventajas en otros de manera talagumdividuos tengan que enfrentar
compromisos. La idea de este método es que logidndis al declarar una eleccion
“revelen” sus preferencias. Este método ha sid@adio por Rizzi y Ortazar (2003),
Iraguen y Ortuzar (2004) y Hojman et al. (2005)ira de estimar el valor de las
reducciones de riesgo en carreteras y calles usln&hile.

La estimacion del VRR mediante encuestas de PDegeode la siguiente manera. Se
supone una ruta utilizada pbt usuarios. Si la persona viaja mas de una vez en un
periodo de tiempo, digamog, veces al afio, dara lugang pseudo-viajeros, tal que el
flujo total en la ruta en el periodo de referersgeaN = M ny,. Una ruta se define como
una conexion entre un origen y un destino. Un v@jeesta ruta provee un nivel de
desagrado dado por la siguiente funcién de (déidadiindirectav:

V =V(r, ¢, t),

donder denota riesgo de accidente fataks el costo de la rutatyel tiempo de viaje.

El VRR es igual al valor de evitar una muerte elornvasperado por unidad de tiempo y
este valor corresponde al promedio poblacional estral) de las tasas marginales de
sustitucion entre ingreso y riesgo de muerte. Paradividuoj tenemos:

GV/

—_/or

TMS, = N,
dcy=v

Si se quiere expresar ¥RRen términos de la cantidad que dinero que cadwidiud

esta dispuesto a pagar por reducir (en valor edpertma muerte en carretera, se deben
sumar las tasas marginales de sustitucién entresag reduccion de una victima fatal:

OV/

N

VRR=Y" o
j=1

TN
60\\/ =v
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dondef significa victima fatal. Desde el punto de vistald estimacion del modelo,
utilizandof en lugar de, dentro de un contexto de eleccion binaria tenef@osizar y
Willumsen, 1994):

Vizat+pg+At (i=1,2)

En esta ultima ecuacion, el VRR es igual/@. El valor subjetivo del tiempo esta dado
por el cocientd/p.

Dado que las tres encuestas realizadas son sigjilawe concentraremos en el trabajo
de Rizzi y Ortuzar (2003). Esta encuesta tuvo palitlad determinar la valoracién que

los conductores otorgan a la reduccion de victifates en accidentes viales para
viajes por la Ruta 68, que une Santiago, capit@hike, y la conurbacién de Valparaiso

/ Vifia del Mar, el principal puerto del pais y kganda conurbacién en cantidad de
habitantes. Esta ruta tiene aproximadamente 120Lknencuesta fue administrada a
342 personas durante el verano de 1999 — 2000dDebiimitaciones presupuestarias,

los encuestados fueron contactados en sus puesttsalthjo a partir de contactos

establecidos con organismos publicos y empresaadas de Santiago y Valparaiso /
Vifia del Mar, a condicién de que dichas persongarhaiajado al menos una vez en

dicha ruta en el afio anterior a la encuesta. Eéstgfamiliar de estas personas fue algo
superior al ingreso familiar promedio de los hogaren vehiculos y muy superior al

ingreso familiar promedio de Chile, un resultadpeeado dada la alta correlacion entre
posesion de vehiculo e ingreso del hogar.

Se definid un contexto de viaje particular, creidesde el punto de vista de los
encuestados (Louvieret al, 2000). En particular, la situacién de elecciépohética
tiene que ser tal que la sensacion de inseguridddse haga presente a fin de que la
peligrosidad de las rutas sea un elemento queyafen la eleccion. Basado en los
resultados de grupos focales y varias encuesta®gilse logro disefiar un formulario
de encuesta realista. Se generaron varios contekEsativos de viaje, variando la
hora del dia, el dia de la semana, el motivo dejoay si se trataba de un viaje de ida o
de vuelta. En todos los casos se trataba de um qigg habia que hacer, por lo que no
habia espacio para una opciomdecompra

La variable riesgo fue definida como el nUmero cigdentes fatales anuales en los que
al menos fallece una persona que viaje en autorign@ho, excluyendo fatalidades de
peatones y de usuarios de transporte publico.Viastable fue bien comprendida por las
personas encuestadas y logré generar la sensagitsefuridad requerida para darle
realismo a la encuesta. El nivel base de riesgelfgee correspondia a la Ruta 68 y los
cambios de niveles se explicaban a partir de sie@baas menores de ingenieria que
podian afectar la seguridad de manera marginallcP@nto, los resultados obtenidos
sirven para valorar pequefios cambios en la seguri@h y no para valorar cambios
mayores.

En cuanto al tratamiento de la variable riesgo comimero de accidentes al afio, se
partio de la base que personas comunes se marmjaprababilidades objetivas, tal
como las calcula un ingeniero vial, sino que laidode riesgo se deriva un complejo
proceso mental en el que las percepciones de rigdgs actitudes hacia el riesgo
juegan un papel relevante. La percepcién sobre sagora es una ruta se debe a la
propia experiencia de conduccion asi como de irdordom recogida a través de los
medios. Cuando los medios entregan informacionesabcidentes viales, se reportan
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los accidentes ocurridos, la cantidad de fatalidadde victimas graves, frecuencia de
accidentes, pero (casi) nunca probabilidades deetes. La frecuencia con que una
ruta es noticia en los medios, ayuda a las persocasarse una idea de la peligrosidad
de determinadas rutas. De ninguna manera, se suguer las personas mantengan
cuentas mentales de accidentes por ruta, peresmos que los elementos anteriores
ayudan a moldear la percepcion del nivel de pdigeal de las rutas, y no asi valores
objetivos de probabilidades. ElI argumento anteegta en linea con el concepto de
probabilidad subjetiva desarrollado por Anscombé Aomann (1963). Estos autores
muestran como individuos racionales pueden derprababilidades subjetivas sin
referencia alguna a probabilidades subjetivas. Rizizi y Ortlzar (2006) sostienen que
las personas pueden combinar sus propias percegcib® riesgo con informacion
objetiva sobre frecuencia de accidentes a fin deraknar de su riesgo subjetivo de
estar involucrado en un accidente. Como analista®s necesario conocer cuales son
las probabilidades subjetivas ni como se confornsalg nos basta que las personas
puedan expresar sus preferencias en términos aeérolude accidentes viales y la
evidencia sefiala que esto es posible. Bronfmarfuefies (2003) muestran que el uso
del auto privado es un riesgo bien entendido y)@tanto, es plausible suponer que los
individuos pueden expresar sus preferencias eridalaa la seguridad vial (Nash,
1997). Asi, en los tres estudios mencionados sdidesl uso de nimeros de accidentes
por afio como variable proxi de los riesgos viales.

A continuacion, se muestra el fraseo del textamaductorio para el caso de un viaje de
Santiago a Valparaiso durante un fin de semanarpoompromiso social:

“Usted debe viajar a la ciudad de Vifia del Mar patander un
compromiso social. Este viaje presenta las sigegeoaracteristicas:

» tiene lugar durante un fin de semana normal (siades extra);

* lo hace manejando su auto;

* lo paga enteramente usted (solo), incluido el peaje

» usted tiene que estar en Vifia del Mar a mas tartkes 14:00 hrs.
del dia sabado;

» debe elegir entre dos rutas (ambas del tipo detlaalruta 68
Santiago - Vifia del Mar/Valparaiso), considerands tres
factores que siguen: valor del peaje, tiempo de viéa cantidad
de accidentes fatales en cada ruta. Este Ultinuzfee como la
cantidad de accidentes al afio en que muere al nugR@Ogersona
gue viaja en auto por la ruta.”

El contexto esta claramente definido, la persona esponde la encuesta es el
conductor, quien se hace cargo de todos los coktoseguridad esta definida de
manera tal que afecta a quien conduce; de estarajagegenera un incentivo a pensar
principalmente en el bienestar de uno mismo.

La Tabla 1 presenta un ejemplo de una situaciG@leadeion: el ejercicio de PD requiere
que se elija una ruta entre un par de alternatpmsbles. Este tipo de ejercicio fue
realizado nueve veces por cada persona encueliadada escenario de eleccion, los
niveles de los atributos tiempo de viaje, peajegusidad varian de acuerdo a un disefio
experimental especialmente disefiado a fin de maamia cantidad de informacion a
extraer de la muestra
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Tabla 2. Una situacion de eleccion tipica

Situacion de Eleccion Ruta 1 Ruta 2

N°

Tiempo de viaje 1 hora 30min 2 horas

Accidentes fatales 12 20

Peaje (US$) 8 5
Elijo Ruta 1 Elijo Ruta 2

El trabajo de Hojean et al. (2005) obtiene la disgén al pago por reducir tanto el
namero de victimas fatales como el nUmero de vagigseriamente heridas para dos
rutas de Chile: la Ruta 68 (250 encuestados) yuta B (245 encuestados), entre
Santiago y Rancagua, ciudad ubicada a 100km dea§antragien y Ortazar (2004)
estimaron la disposicion al pago por reducir el etonde victimas fatales en calles
urbanas de Santiago (320 encuestados). Ambas ¢émEbes sido de naturaleza similar
a la descrita anteriormente, pero fueron realizadasvés de una pagina web.

Varios modelos han sido estimados; aqui nos corarentos en los resultados
obtenidos con los modelos logit binarios. La Tabkentrega los estimadores puntuales
y los intervalos de confianza al 95%. Se utilizas &cronimos VRR para los valores
por reducir una fatalidad y VSI para los valores i@olucir un herido de gravedad. Por
otro lado, R&O se refiere a Rizzi y Ortazar (20080, a Iraguen y Ortuzar (2004); vy
HO&R a Hojman et al. (2005). Todos los valores b@o estimados en pesos chilenos
del afio correspondiente, ajustados por inflaci@mero de 2005 segun el precio de la
UF y convertidos a dolares de enero de 2005 utifieda tasa de cambio promedio que
el Banco Central de Chile entrega.

Comparando R&O versus 1&0, el VRR decrece manevaiciada. Este resultado es
esperado debido a que las calles urbanas son gumseue las rutas interurbanas para
los automovilistas. Por otro lado, la comparaciénlas VRR para la Ruta 68 entre
R&O y HO&R es algo problematica. La ultima estineardanera conjunta el VRR y el
VSI, mientras que la primera solo el VRR. La teatigiere que cuando se valoran dos
bienes en conjunto, el valor dehquetedisminuye comparado con la valoracién de
ambos bienes por separado (Saelesminde, 2003).id@mnentre la realizacion de la
encuesta de R&0O y la de H,0&R, la Ruta 68 fue nagjarde manera sustancial,
incluyendo su seguridad. Estos dos efectos poésiplicar la abrupta caida en el valor
del VRR. Por ultimo, un resultado inesperado fuleagb monto del VRR para la Ruta 5,
dado que se trata de una de las rutas mas pebkgdes&hile. Se esperaba un valor
sustancialmente mayor que el correspondiente Rutes 68.
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Tabla 3. Estimadores puntuales e intervalos de confianZ2b6% para modelos logit
binarios (US$)

R&O! 08&l? HO&R — R68 HO&R — R%

VRR (muerte) 773.920 290.382 305.220 301.868

intervalo de Confianza 95% 660.779 — 948.861  263.370 — 324.147  227.133 — 340.6201.023 — 398.183

VSI (herido de
gravedad) 124,604 149,637

Intervalo de Confianza 95% 91,638 — 163,653 116,192 — 190,278

'Rizzi y OrtGzar (2003)%Iraguen y OrtGzar (2004Y;"Hojmanet al (2005);*Intervalos
de confianza calculados en base a Armsteidrgg (2000).

La diferencia entre el VRR y el VSI a partir deetecuesta de HO&R es bastante menor
que la reportada en otros trabajos. Hojman et280%) estiman el valor de evitar un

herido grave en aproximadamente la mitad del védoevitar una victima fatal. Jones

Lee et al. (1993), en un estudio pionero estimatoralor de un herido grave en un 9,5

por ciento del valor del VRR. Este valor corresporadun promedio ponderado de

varios valores clasificados como heridos de grayedael Reino Unido, mientras que

nuestra clasificacion de heridos graves se deriyaréir de lo que los encuestados
consideran un herido grave. En rigor, la comparapiidria no ser valida.

Para todos los valores estimados, sus correspaesdigriervalos de confianza al 95 por
ciento muestran un margen superior entre 1,4 ydoss el valor del margen inferior;

por lo tanto, ambos extremos se mantienen en ehodé magnitud, lo que para este
tipo de analisis resulta ser una variabilidad mader Tampoco se observa gran
variabilidad entre los resultados de las diferentasstras.

Si comparamos estos resultados a nivel internaci@eans, 1994; EPA, 1999), el
VRR en Chile resulta ser bajo. En primer lugaingteso mensual personal en Chile es
muy inferior al observado en paises desarrollaBegundo, la elasticidad de la utilidad
en relacién al consumo esta intimamente relacionadda aversion al riesgo: a menor
aversion al riesgo mas cercano a uno se vuelvameépvalor. En particular, creemos
que en Chile la aversion al riesgo de los autorista es menor que la de sus
contrapartes en paises desarrollados. Tercero,lt@l valor obtenido en paises
desarrollados puede también deberse a sesgosuatiod por el uso del método de
valoracion contingente.

Por dltimo, se destaca la importancia de condwtindéos locales a fin de estimar el
valor de la seguridad vial. Si fuésemos a transfealores estimados en paises
desarrollados podriamos cometer serios erroresandasos en Miller (2000), un
estudio de alta reputacién, el valor a transfei@hde (ajustado a precios de 2005) se
ubicaria en un rango entre US$ 747.000 y US$ 10020 Estos valores calzan bien con
los estimados por R&O para la Ruta 68 [US$ 660.#72S$ 948.861], pero
probablemente se deba a pura casualidad, espestalrsetenemos en cuenta que
nuestra muestra tiene un ingreso personal pronmedjosuperior al que Miller le asignha
a Chile para realizar la transferencia. Si, ades@&gsomparan los valores de Miller con
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los otros valores nuestros, deja de haber trasiEmefecto del estudio de transferencia
realizado por Miller radica, en parte, en no cdatrpor la aversion al riesgo.

3 Conclusién

Los accidentes viales hacen incurrir a distintcanégs econdmicos en un sinnumero de
costos. Los accidentes con victimas de gravedatbsqure generan los mayores costos,
siendo estos en su mayoria costos por pérdidaefeediar de las victimas. Bajo la
vision que el valor de los bienes y servicios savdea partir de las preferencias
individuales, la pérdida de bienestar de las vimsinde los accidentes deberia ser
valorada segun la disposicion al pago de las passafectadas por reducir los riesgos
de accidentes. Este procedimiento ya es practicaicen varios paises desarrollados
(Trawen et al. 2002), y por mencionar algunos d#esehombramos al Reino Unido,
Suecia, Noruega, Estados Unidos, Nueva Zelanda.

Aceptado el principio de la valoracion de los rasgle accidentes a partir de las
preferencias individuales, debe decidirse comorahetar dicho valor. La practica mas

usual ha sido recurrir a estudios de valoracioniegente. Estos estudios, tal como ya
se explico, presentan ciertas falencias que losvenepoco confiables. De hecho, ya
hacia comienzo de los afios 90, el método habihidecseveras criticas de parte de
varios renombrados economistas (Hausman, 1993)alaéente, se considera que una
metodologia superior es el uso de encuestas der@nefas declaradas (Louviere et al.,
2000; McFadden, 2005), que permiten generar cardede eleccion hipotéticos en
donde los encuestados de manera implicita revalawvatoracion por una mejor

seguridad vial. Una encuesta adecuadamente dise@adie esperar, ha de producir
resultados que puedan ser utilizados con mayoriasrd# en la evaluacion coste-
beneficio de medidas de seguridad vial.
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